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REVISTA DE AERONAUTICÁ 





NACIÓ EL ARMA AÉREA 


Por 


ALFREDO KINDELÁN DUANY 


Teniente general del Ejército. - Director de la Escuela Superior del Ejército. 
Piloto y Observador de aeroplano, globo y dirigible. 


El Arma aérea, sin agotar ni con mucho el campo de sus 
posibilidades, alcanza hoy, a consecuencia de la actual con- 
tienda, un desarrollo bal que su importancia, en relación cau- 
sai con su eficacia, supera en muchos casos a la de sus dos 
hermanas mayores: la Marina y el Ejército. 


Lo que más sorprende de este rápido crecimiento es la 
velocidad con que se ha logrado: en menos años de los usua- 
les, en una existencia humana, se ha pasado, quemando eta- 
pas, desde el primer vuelo de Wright, en las dunas de Dayton 
(Ohio), en 1903; desde la primera travesía del Canal de la 
Mancha por Bleriob en 1909, y desde el primer vuelo a más 
de cien metros de altura, de Lathan, en agosto del mismo 
año, a la cotidiana sistemática travesía de los océanos Atlán- 


tico y Pacífico y a los vuelos estratosjéricos con reiteración. 


habitual. De los 7o kilómetros por hora con un: pasajero de 


los primeros “Wright”, “Farman”, “Curtis” y “Bleriot” a 
los 700 y más de los modernos aviones de caza y a los 550 de 
los bombarderos. 


Los que más nos damos cuenta de este rápido progreso 
somos aquellos a quienes fué dado asistir, por no envidiable 
privilegio de la edad, al nacimiento y desarrollo de la flaman- 
¿e invención ; aquellos que en nuestros estudios profesionales, 
hace tan sólo nueve lustros, aprendiamos en Física un cierto 


principio, llamado “del círculo vicioso”, que demostraba sin : 


dejar lugar a dudas la imposibilidad del vuelo mecánico 
con aparatos más pesados que el aire. 

Quizá obedeció a tal causa el que sorprendidos por el he- 
cho, al parecer cierto, del vuelo humano, hiciéramos un viaje 
a Le Mans (Francia) para ver volar a los Wright y velar 


lnego con Orville en Pau, no sin casi agotar nuestra pacien» 
cia hasta conseguir que una madrugada no se moviese una 
hoja, condición que imponía la falta de estabilidad propia del 
aparato; era difícil conseguir efectuar un vuelo en aquella 
época, y hasta presenciarlo, como cantaba el humorismo galo: 


C'est pas facile 

: | De voir voler Orville; 
C'est bien plus dur 
De voir voler Wilbur. 


Esto ocurría el año 1907, y tres años después el Gobierno 
español me comisionaba para marchar a Francia a elegir y 
adquirir algunos aviones con los que experimentor en casa el 
nuevo flamante invento. No puede tacharse al Gobierno de 
aquel entonces de remiso en incorporarse al progreso de la 
Técnica. 


Con esos “Farman” y “Nieuport” por mi adquiridos, otros 
del mismo tipo y del inglés “Bristol”, se instruyeron una do- 
cena escasa de pilotos, interrumpiéndose el curso de una ter- 
cera promoción para poder trasladar a Marruecos la casi to- 


talided del personal y del material disponible con objeto de 


ensayar la eficacia de empleo militar del nuevo invento en 
nuestra compaña, 


Tocó a España el honor de ser la segunda. que emipléara 
en acciones de guerra el aeroplano y la primera que inició 
su: acción como arma, ya que los italianos, en su campaña de 
Tripolitania de 1912, sólo en misiones de reconocimiento, 
como servicio auxiliar, lo habian empleado. 


Por estos días hará seis lustros de la primera ió aérea 





1. Preparando el campo que utilizó la Escuadrilla.—2. Las auto- 

ridades militares visitan las jaulas que contienen aviones y 

motores recién llegadas de la Península.—-3. Los primeros ca- 

miones.—4. Se terminan de montar los Farman con equilibrador, 
Los últimos detalles antes de probarlos en vuelo. 
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ofensiva que los hombres han realizado; en este mes cumple 
treinta años de edad el Arma aérea, y la importancia Untver- 
sai de la efemérides me ha impulsado a dejar en esta Revista 
el recuerdo presencial del hecho, del que me tocó ser testigo 
y orden<dor, ya que no tjecutante. 


La primera escuadrilla organizada que entró en campaña 
lo fué bajo mi mando, y se componía de un material hetero- 
geneo, pero bastante completo para aquellos tiempos de bal- 
buceos del nuevo invento. 


Orgánicamente constaba de tres escalones enteramente me- 
canizados, y además de material de campamento no mecani- 
zado, tiendas para el personal y barracones de armadura de 
madera y cubierta de lona para los aviones, además de tien- 
das individuales para éstos, que dieron mal resultado. 


Se componía el escalón volante de nueve pilotos: Capita- 
nes Kindelán, Barrón, Bayo y Alonso; Tenientes S. A. R. don 
Alfonso de Orleáns, Olivie, Ríos, Espín y Moreno Abella; 
siete observadores: Capitanes Castrodeza, Cifuentes y Ba- 
rreiro, y Tenientes Arcante, O'Feláu, Sagasta y Cortijo. 


Este personal tripulaba cuatro biplanos “M. Farman”, 
cuairo idem “Lobmer” (austríacos) y tres monoplanos iia 
port”. 


Ál mes fué reforzado el escalón con un piloto, Capitán 
Ortiz Echaque, y dos monoplanos “Moranne”. 


Los escalones rodados consteban: el primero, de tres auto- 
camiones y cuatro remolques; el segundo, de un camión taller 
v un camión almacén. Como material de campamentos llevá- 
bamos tres barracones desmontables (cada uno para dos 0 
ires aviones) y ocho tiendas individuales para los mismos. 


El personal no volante se componía de médico, fotógrafo, 
maestro, mecánico, sargentos, cabos y soldados, hasta un to- 
tal de sesenta hombres. 


El 18 de octubre de 1913 se recibió orden de organizar 
la escuadrilla, y el 22 por la mañana, en dos trenes, saltamos 
pora Marruecos. 


No estaba, pues, nuestra recién nacida Aviación mal do- 
tada de medios en aquellas vísperas de la guerra europea 
de 1914, comparativamente a, aquellos con que «contaban las 
Avtaciones más adelantadas, provistas de mucho mayor nú- 
mero de aviones y pilotos, pero más atrasadas la mayoría en 
medios técnicos de guerra. 


Ást, por ejemplo, Francia, siguiendo el camino erróneo que 
le trazara Ader—el genial precursor del vuelo mecánico, el 
autor del interesante libro “Avionerie miliscire”—, lanzaba 
al comenzar las hostilidades flechitas de acero en paquetes 
sobre les tropas alemanas, y al comprobar la ineficacia de las 
MUSMAS Se dedicaba a improvisar una bomba de aviación po- 
niendo proa y aletás a los: proyectiles de su cañón de 75 cen- 
timetros, los cuales eran lanzados al azar, sin aparatos de 
punteria. 
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Vosotros, mientras tambo, llevamos a Marruecos bombas 
alemanas, tipo Carbonit, cargadas con trilita, provistas de un 
modelo de espoleta muy sensible y de un buen seguro aero- 
dinámico, para lanzar las cuales disponiíamos de un visor de 
bombardeo bastante aceptable, con aparato óptico suspendi- 
dy a la cárdam, con el cual se lograba bastante precisión de 
tiro, Es verdad que no disponiamos de lanzabombas, como 
¿tampoco ninguna Aviación contemporánea; pero debe obser- 
varse que el pequeño peso de las bombas de aquella época 
permitía prescindir de dicho artificio, que nuestro mgento re- 
emplazó por una suspensión con bramante y una tijera, mé- 
todo que proporcionaba instantaneidad en el lanzado. 


Entro ya en el grano del artículo, en su motivación, que 
no es otra que dejar constancia de las circunstancias en que 
se desarrolló el hecho, sencillo pero de trascendencia en la 
historia del Arma aérea, de que un artefacto explosivo fuera 
lanzado desde un avión con fines de guerra. 


El día 22 de noviembre recibi del Alto Comisario, Gene- 
ra Marina, orden verbal, que me transmitió el Coronel In- 
zenga, de su Estado Mayor, de que con mi escuadrilla coope- 
rase en una pequeña operación táctica que al día siguiente 
habían de realizar tres batallones y unas baterías hacia el 
río Hairia, en su desembocadura en el Martin. 


La orden de dicho día de la escuadrilla decía así: “Mana- 
na inaugurará la escuadrilla su actuación ofensiva arrojando 
bembas sobre los poblados de la desembocadura del Hairia, 
colaborando con las tropas en la pequeña operación que ha 
ordenado la Superioridad.—Kindelán.” 


Compleié con instrucciones verbales esta orden, y dispu- 
se que esta acción primera fuese iniciada por un sólo equipo: 





1. Los moros contemplan el primer Morán que llegó a 'Tetuán.— 
2. Vuelo de ensayo del Morán.—3. Comedor de Oficiales de la 
Escuadrilla, 


Capitán Olivier, piloto; Capitán Cifuentes, observador, a bor- 
de de un monoplano “Nieuport”. 


Al día siguiente—23 de noviembre de 1913—, según lo 
ordenado, se arrojaron por primera vez en la historia de las 
guerras bombas explosivas—ocho de tres kilos y medio de 
peso—sobre tropas en combate, y como testigo presencial que 
fuí, puedo asegurar que el bombardeo fué muy preciso y el 
efecto "moral bastante grande, tanto en sentido deprimente 
para el enemigo como de entustasmo en los nuestros, que en 
número considerable presenciaban el ensayo desde Lucién y 
montes próximos. 


Tres días más tarde se ensayó la bomba grande, que 
nos parecía enorme, tanto que a presenciar el ensayo, esta 
Una tripulación de la Escuadrilla. vez no en operación combinada, acudió buen número de 
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S. A. Real el Capitán don Alfonso de Orleáns y Borbón llega en vuelo al 


aerodromo de Los Alcázares. 


Jefes y Oficiales, entre ellos los Generales Marina y Agui- 
lera. Este segundo bombardeo fué tan preciso como el an- 
terior, y el entustasmo mayor, dada la gran sonoridad de 
la explosión. Réstame señalar que la inmensa bomba a que 
rendimos tales honores pesabo exactamente 11 kilogramos 
(once kilos). 


¡Cuán relativo es todo lo humano! Aproximadamente la 
misma impresión de terror que hoy produce a los ciudadanos 
de Europa que sufren su efecto en los intensos bombardeos 
aéreos con bombas de una o más toneladas, lanzadas por cen- 


tenares, produjo a los moros fronterizos a Tetuán los que 


efeciuamos por aquellos días arrojando cada avión tres o cua- 
iro de once kilos; y no digamos nada cuando años más tarde 
se llegó a utilizar la de 50 kilogramos, que nos parectó enton- 
ce: calibre difícil de superar. Es verdad que, bien mirado, para 
el que es alcanzado por los efectos eficaces de una bomba, 
tanto le da que sea de diez o de cuatro mil kilogramos; y que 
las de once eran mortiferas se probó con reiteración en la 
guerra de Africa y aun en nuestra reciente Cruzada. 


He cumplido el propósito único que me proponta: recor- 
dar que cumple treinta años el Arma aérea por estos días y 
dejar constancia de la forma en que nació, reivindicando 
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para nuestra Aviación el derecho de primacía. 
En verdad que sólo nació en uno de los varios 
modos de actuación del avión como arma: en 
la lucha de alado contra áptero; la de avión 
contra avión nació dos años más tarde, en la 
guerra europea de 1914 a 1918; pero los se- 
res no nacen con la plenitud de posibilidades 
de actuar, las que van adquiriendo a medida 
que se desarrollan. 


Y no puede negarse que ha sido sorpren- 
dente el avance experimentado por el Arma 
aérea en dichos treinta años. 


Ningún otro invento humano, ni de este 
siglo ni de los anteriores, ha tenido parecida 
rapidez de crecimiento, que sólo se explica por 
una rápida transformación en actual de la 
enorme energía potencial psíquica que repre- 
senta el anhelo colectivo de la Humanidad, 
acumulado durante treimta siglos—desde Icaro—, de lograr 
¿o que veía a diario realizar con gractosa facilidad a seres 
muy inferiores en la escala zoológica: aves e insectos, 
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El Teniente Ríos, primer herido del Arma aérea y laureado en 
la operación del monte Cónico. 





El General Jefe del Ejército de ocupación de Marruecos, acompañado de 
las autoridades de Tetuán, presencia las salidas para los primeros servicios. 


(Fotos Alonso.) 
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LAS DOS BATALLAS DE RUSIA 


La inmensa extensión de los espacios rusos, la fiso- 
nomía social de este pueblo y lo extremado de su cli- 
ma durante la mayor parte del año, dan características 
especiales a la guerra aérea contra este país. 


51, por una parte, la campaña se ha desarrollado, has- 
ta ahora, con arreglo a los mismos principios estraté- 
gicos que dierón tan maravillosos resultados en el resto 
de Europa, no ha podido tener, por razón del espacio, 
el carácter decisivo que tuvo en aquellos paises. En 
Rusia, bien sea por cálculo del Alto Mando alemán, 
bien por imposición de las circuntancias, la guerra pue- 
de considerarse dividida en dos períodos, esencialmen- 
te distintos: primero, fase de conquista de territorios, 
con intervención de los Ejércitos de Aire y Tierra; se- 
gundo, fase de eliminación, con intervención, casí ex- 
clusiva, de la Luftwaffe. 


Bastó el primer año de guerra en Rusia para com- 
prender que, frente a ella, era imposible el empleo de 
la táctica seguida en los demás países. Alemania des- 
plegó en el primer verano todos sus anteriores proce- 
dimientos de guerra relámpago, consiguiendo en su 
otensiva avances asombrosos. No tuvieron éstos, sin 
embargo, el efecto que en las naciones de Occidente 
habían tenido, En éstas, el dominio del aire tuvo siem- 
pre el alcance que tiene éste cuando se ejerce de modo 
absoluto sobre toda la nación atacada. Desde las prime- 
ras batallas pudo ejercer la Luftwaffe en aquellos países 
las empresas de destrucción que se le antojasen, y sl 
no las ejecutó fué por no convenirle a Alemania la re- 
construcción posterior de todo lo devastado. Como de- 
ciamos anteriormente, refiriéndonos a la campaña de 
Francia, en ésta, le bastó bloquear desde el aire los 
Ejércitos enemigos y destruir un mínimo del potencial 
industrial adversario, para dejar inerme el brazo ar- 
mado de la nación atacada. 


Los hechos demostraron, desde el primer año, que 
esta táctica era inaplicable en Rusia. Consiguió la 
Luftwaffe desde el primer día ese dominio del aire, que 
hemos observado een las anteriores campañas, que fué 
el preliminar indispensable de la ocupación del país. 
Consiguió con él, también en Rusia, conquistas de te- 
rritorios tan asombrosas como antes, permitiendo a sus 
Ejércitos invadirlos y capturar cantidades fabulosas de 
hombres y material. Pero con esto no pudo conseguir 
el colapso de toda la nación, por haberla faltado el domi- 
nio aéreo sobre la totalidad de sus espacios. Rusia pudo así 
hurtar a la acción destructora desde el aire sus indus- 
trias y todas sus organizaciones vitales. Fué vencida 
una y otra vez en el frente; pero esta derrota nunca 
pudo llevarse a fondo, para hacer posible el derrumba- 
miento de toda la nación. La razón hay que buscarla 
en que el brazo de la Aviación alemana resultaba de- 


masiado corto para asestar a Rusia golpes que la hi- 
riesen mortalmente, alcanzando sus vísceras más im- 
portantes. 


A Alemania, sin embargo, no la convenía emprender 
desde un principio la guerra totalitaria, aconsejada por 
Douhet. Necesitaba de Rusia materias primas para la 
guerra y productos alimenticios, que no podía conse- 
guir de los demás países de Europa, que tenían tanta 
densidad de población como ella misma. Necesitaba 
e! granero de Ucrania, la cuenca del Donetz, el petró- 
leo del Cáucaso, muchas de sus industrias, que, una vez 
conquistadas, resultarían inaccesibles a los ataques de 
la Aviación anglosajona... Y en campañas, que el clima 
limitaba a cuatro meses, como máximo, aplicó sus pro- 
cedimientos anteriores de conquista. Conquista del do- 
minio del aire, bloqueo de toda la zona al alcance de su 
aviación, colaboración con los Ejércitos de tierra, para 
la toma de posesión de todo el territorio dominado des- 
de el aire. 


Las circunstancias, en este tercer año de guerra, la 
obligaron a concentrar todas sus reservas, pues sus con- 
quistas habían distendido considerablemente todos sus 
frentes, quedando, con la terminación de la campaña 


_de Aírica, expuesto su flanco Sur a ataques de su ene- 


migo; ataques, que si resultaban hipotéticos sin el do- 
minio total del aire sobre el Mediterráneo por parte 
de los aliados, se hacian posibles ante una probable 
aproximación a las costas de Europa de la Aviación 
aliada. Todo aconsejaba, pues, que concentrase sus es- 
tuerzos. Por esta razón, de la guerra continental de 
conquista, posible contra países limitados, tenía que 
pasar a la estrategia aérea sobre grandes espacios; es- 
trategia que sólo tiene dos caminos posibles: la de 
bloqueo, es decir, la de cerco económico de los países, 
o la estrategia de destrucción, la de bloqueo aéreo. 


¿ Asistimos actualmente a una pausa de preparación 
entre una y otra estrategia? ¿Trata de ampararse Ale- 
mania tras una linea defensiva en el Este, mantenida 
er actividad ofensiva por el dominio absoluto del aire 
sobre este frente? ¿Prepara su Aviación para exten- 
derla como brazo poderoso que pueda alcanzar las can- 
teras de material de Rusia y golpear ininterrumpida- 
mente sobre todas sus organizaciones industriales ? 


Continuamente pueden leerse declaraciones de per- 
sonalidades extranjeras, recogidas en la Prensa, y que 
reflejan la preocupación con que se observan estos mo- 
vimientos de Alemania, llegando algunos a entrever 
hasta misterios en estas retiradas. Nada tienen, sin em- 
bargo, de misteriosas. Son las retiradas del felino para 
saltar más seguro sobre su presa. Su próximo enemi- 
go, el que seguramente sigue ocupando el primer lugar 
en sus planes de átaque, es el enemigo ruso. Alemania, 
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que hizo un supremo esfuerzo para distanciar sus fron- 
teras, poniendo así sus centros industriales lo más ale- 
jados posible de los ataques aéreos de sus enemigos, 
porque supo calcular los efectos de la estrategia aérea, 
no puede haberse limitado ahora al simple papel de- 
fensivo. La nación que supo emplear la Aviación, cuan- 
do se trató de campañas de conquista, no puede desco- 
nocer su empleo en campañas de eliminación. La nue- 
va arma de esta guerra, que es la Aviación, tiene que 
emplearse con su alcance máximo, en capacidad ofen- 
siva y en radio de acción. Á ninguna nación se le ocu- 
rriría obstinarse en construir únicamente ametrallado- 
ras para luchar contra un enemigo que le opone en su 
ataque carros blindados y armas de gran calibre y al- 
cance. Los grandes espacios de Rusia asemejan la gue- 
rra contra ella a una guera intercontinental. Sólo la 
Armada aérea soñada por Dohuet, constituida por apa- 
ratos de batalla de gran capacidad ofensiva y defen- 
siva, es, posiblemente, el gran secreto de Alemania. No 
existe dificultad en admitir la retirada estratégica de 
una nación para que sus reservas puedan desplazarse 
rápidamente al punto amenazado. Pero sería incom- 
prensible ese silencio de la Aviación alemana, en el 
cuarto año de su guerra, no empleándose, hace casi un 
año, en acciones ofensivas; limitándola al papel de obs- 
taculizar las incursiones de la Aviación aliada. Ni en 
Túnez, ni en Sicilia, ni en el sur de Italia, se empleó en 
combates decisivos. ¿Reserva metódicamente sus hom- 
bres y material, limitándose únicamente a retrasar los 
avances para ganar un tiempo que necesita para afilar 
sus armas? Todo hace suponer que se aproxima la ver- 
dadera guerra aérea de este conflicto, con la interven- 
ción en ella de los grandes plurimotores, 


EL APARATO DE GRAN BOMBARDEO EN LA GUERRA 
MODERNA 


Los partes de guerra de estos últimos meses acu- 
san la intervención de los grandes aparatos plurimo- 
tores, de bombardeo pesado, en los ataques a extensas 
zonas de todos los países que están hoy bajo el domi- 
nio del Eje. ¿Debe entenderse que asistimos a los pri- 
meros tanteos de la guerra total aérea que preconizo 
hace años el gran estratega Douhet, como única forma 
posible de una guerra moderna? Todo hace suponerlo 
así, aunque todavía no se asemeje, ni por la masa, ni, 
sobre todo, por la discontinuidad de la actuación, a 
aquellos formidables y devastadores ataques aéreos que 
entendió el ilustre general italiano que eran la única 
forma eficaz de actuación para llevar a rápido término 
los conflictos. 

Es casi seguro que esta aparente indecisión de las 
potencias beligerantes en la adopción de los nuevos 
métodos de guerra sea debida, más que a posibles du- 
das respecto a su resultado inmediato, a la falta Je 
preparación de las industrias de los países para acome- 
ter esta labor, que ha tenido que improvisarse en estos 
tres años de guerra, por no haber atendido ninguna 
nación a los insistentes consejos del gran precursor, 
que no se cansó de reiterar en sus libros y artículos 
que nada debía de dejarse a la improvisación en la nue- 
va arma, ya que su fulminante actuación dejaría rá- 
pidamente fuera de combate a la nación que no se hu- 
biese preocupado debidamente y a tiempo de ella. 
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Para tener idea de la preparación necesaria para 
que una aviación pueda lanzarse con estos abrumado- 
res medios de ataque, basta recordar las característi- 
cas de algunos tetramotores actualmente en servicio. 
Así, al tetramotor inglés “Halifax”, equipado con una 
potencia total de 4.800 cv., le dan las informaciones in- 
glesas una potencia ofensiva de cinco toneladas de ex- 
plosivos y ocho ametralladoras; el “Lancaster”, al pa- 
recer equipado con cuatro motores de 1.400 cv. cada 
uno, es capaz de transportar una carga máxima de ocho 
toneladas de bombas, llevando diez ametralladoras; 
el “Fortaleza Volante” americano, con potencia de 
6.400 cv., en el último tipo, lleva, según las últimas no- 
ticias, diez ametralladoras, y puede cargar, seguramen- 
te, más de las cuatro toneladas de bombas que cargaba 
antes. Estas potencias y pesos de explosivos suponen 
la necesidad de disponer por aparato, para un bombar- 
deo a objetivo, que esté únicamente a 500 ó 600 kiló- 
metros de la base de partida, de un peso medio supe- 
rior a las ocho toneladas. No es, por tanto, exagera- 
do suponer que esos grandes bombardeos realizados 
con 500 aparatos, que alguna que otra vez se leen en 
las noticias de prensa, exigen una organización para 
todos los avituallamientos que es imposible sostener 
regularmente con las organizaciones normales en una 
nación. Y es que la nueva arma ha introducido prin- 
cipios revolucionarios, no sólo en estrategia, sino tam- 
bién en la logística. En el colapso de Francia, en efec- 
to, debió influir, en gran parte, como ya se indicaba en 
el artículo anterior, esta imposibilidad de mover las 
masas con la celeridad que a la guerra imprime la 
Aviación. 

No puede decirse que las teorías de Douhet hayaxn 
dejado de llevarse a la práctica por escepticismo. Es, 
simplemente, que estamos asistiendo al periodo de or- 
ganización de las grandes batallas aéreas. Las 15.000 
toneladas de explosivos caidas sobre Italia en el mes 
de septiembre, y que suponen, ellas solas, la organiza- 
ción de una vastísima red de transportes, no son, segu- 
ramente, más que los primeros tanteos de las grandes 
ofensivas aéreas, que “sono avvenire ed a venire”, como 
escribía el mismo Douhet refiriéndose a esta guerra 
total. 


En su artículo “L'Armate Aerea”, aparecido en di- 
ciembre de 1937 en la “Rivista Aeronautica”, decía: 
“La Armada aérea, para responder a su misión, debe 
estar constituida por una masa de aparatos de batalla ; 
esto es, capaces de combatir en el aire y atacar en la 
superficie, y de una parte alícuota de aparatos destina- 
dos a la exploración.” Y en su artículo “La Conquista 
del Dominio del Aire”, aparecido en marzo de 1937 en 
la misma revista, dice: “Todos los recursos aéreos na- 
cionales deben aplicarse para la constitución de una 
Armada aérea única, apta para la lucha por la conquis- 
ta del dominio del aire.” 


Su “aparato de batalla” debía estar dotado de ca- 
pacidad ofensiva suficiente, para luchar en el aire con- 
tra la caza contraria y para poder atacar los objetivos 
terrestres de la nación enemiga. 

La moderna actuación de las aviaciones de gran 
bombardeo, ¿es sólo un nuevo tanteo del aparato de 
batalla de Douhet? Este confiaba la posibilidad de ac- 
tuación de su masa aérea a las armas defensivas de la 
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formación, Condenaba abiertamente la táctica de la sor- 
presa, en la que el aparato confiaba su defensa a su 
velocidad, cuando lanzaba su carga, o al bombardeo noc- 
turno, Sus aparatos de batalla debían alcanzar el blan- 
co de día y en formación, defendiéndose por sus pro- 
pios medios del caza puro. 


Esa teoría, puesta en práctica por Alemania en la 
batalla de Inglaterra, lanzando al combate sus tipos 
de caza destructor, de gran velocidad y pequeña car- 
ga de explosivos, apareció poco práctica contra su ene- 
migo el “Spitfire”, dotado de mayor velocidad y de po- 
deroso armamento. Esto mismo ha ocurrido con los 
demás tipos de destructor, aún lanzados en incursiones 
nocturnas por Inglaterra contra las zonas ocupadas de 
Francia. Se comprende que estas acciones de “hostiga- 
miento”, como las designan los partes oficiales alema- 
nes, tienen efectos destructores, seguramente, minimos. 
Esta táctica es la que sigue también Alemania en sus 
ataques contra Inglaterra. 


El Mayor Seversky, a propósito de esta cuestión, 
no se muestra partidario del aparato de batalla de 
Douhet, que describe como aparato de bombardeo más 
que como caza, abogando él por que el avión único po- 
sea más características de caza que de bombardeo. En 
la situación actual del conflicto parecen inclinarse las 
naciones a la creación de la Armada aérea preconiza- 
da por Douhet, que la técnica y las organizaciones 
industriales de las principales naciones se hallan en 
condiciones de crear rápidamente. 


A ambos beligerantes se les presenta el problema 
estratégico aéreo con caracteristicas análogas. Para 
Alemania, su enemigo inmediato, Rusia, ya se ha dicho 
que presenta las dificultades de un enemigo intercon- 
tinental, pues aunque no existen para su posible inva- 
sión los peligros de desembarco, sí existen, en cambio, 
los problemas que crean sus enormes distancias. Pues- 
to que se ha demostrado la imposibilidad de la con- 
quista por los medios que fueron éxitos asombrosos en 
los restantes países de Europa, tendrá que recurrir Ale- 
mania a la dislocación de sus centros industriales, ya 
que la aviación empleada en Europa es de radio de ac- 
ción y potencia ofensiva insuficiente para la guerra 
contra Rusia. Puesto que poco influyen esas ingentes 
cantidades de material y hombres, destruidos diaria- 
mente en las batallas terrestres, es necesario agotar por 
otros medios la producción de Rusia. Exactamente lo 
mismo que tratan de hacer los anglosajones con Al»- 
mania, ya que la reconquista de todos los territorios 
ocupados supondria problema tan complejo y lento 
como el de la conquista de Rusia. 


¿Construye actualmente Alemania su gran flota 
aérea autónoma? En el ataque contra los grandes es- 
pacios de Rusia no puede pensarse en un caza veloz, 
maniobrable, como acompañamiento necesario de sus 
bombarderos. Aun al caza de largo radio de acción, de- 
fendido por Seversky, seguramente bimotor, mono oO 
biplaza, pero la mayor parte de su potencia aprovecha- 
da en velocidad, armas de fuego y combustible, podría 
oponerle siempre la defensa pasiva otro caza de inter- 
cepción más veloz y más manejable, y, por consiguien- 
te, más apto para atacar a su enemigo por sus puntos 
más vulnerables. Por eso, la flota aérea contra Rusia 
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tiene que estar constituida, necesariamente, por grandes 
“acorazados aéreos”, 


Lo que se ha dicho de Rusia puede repetirse en In- 
elaterra. La Luftwaffe, que venció en Polonia y Fran- 
cia, se demostró ineficaz en el ataque contra Inglate- 
rra. Siendo poderosísima potencia naval, con sus bases 
aéreas poderosamente organizadas e inmediatas, la con- 
quista de Ingiaterra exigiría, preliminarmente, caso de 
pensar en realizarla, la destrucción total de su poten- 
cial económico. Vuelve a planteársele entonces a Ale- 
mania el mismo problema que se le planteó cuando la 
batalla de Inglaterra. ¿Puede ganarse la guerra sin la 
eliminación previa de Rusia de los escenarios de com- 
bate? ¿Puede soportar, impunemente, la industria y or- 
ganizaciones alemanas de retaguardia bombardeos, cada 
vez más devastadores y continuos, sin tratar de elimi- 
nar a su enemigo natural? Aunque, de cuando en cuan- 
do, las declaraciones de altas personalidades del Reich 
ponen sobre aviso a sus enemigos—quienes no se can- 
san de repetir a sus pueblos el peligro de que se en- 
treguen a exagerados optimismos—, la lógica de los he- 
chos anteriores nos diría que esta inopinada pausa en 
la guerra aérea, que se observa en Alemania desde hace 
mucho tiempo, es señal indudable de que considera a 
su aviación de conquista impropia para su nuevo des- 
tino, preparándola adecuadamente. 


El problema aéreo que se presenta a los aliados es 
de análogas características, Es casi seguro que su inte- 
rés por poseer toda la costa sur del Mediterráneo no 
suponia únicamente el control marítimo del mismo, sino 
el poder disponer de bases para el bloqueo aéreo de 
todo el sur de Europa, 


También este concepto del bloqueo aéreo tiene sig- 
nificado distinto al que estábamos acostumbrados a dar 
a los bloqueos marítimos. En la guerra pasada, el cin- 
turón de acero de los acorazados fué suficiente para 
estrangular a Alemania, privándola de sus recursos eco- 
nómicos más indispensables, Insuficiente ahora este 
bloqueo para asfixiar a Europa, recurrieron los aliados 
2 todo el poder destructor de sus fuerzas aéreas. Cali- 
ficábamos antes como tanteos los bombardeos aliados 
sobre Italia en el mes de septiembre, y que ascienden 
a la impresionante ciíra de 15.000 toneladas. Mucho 
más impresionantes, si recordamos la cifra que cita Se- 
versky en su libro, refiriéndose a las toneladas de ex- 
plosivos que fueron necesarias para la destrucción de 
Couventry, para la que bastaron 250 toneladas de bom- 
bas, según datos por él deducidos, seguramente, de 
informaciones oficiales, 


Puede argúirse, por escepticismo, que semejante 
Armada aérea se vería obligada a operar de noche, ha- 
ciendo sus ataques casi infructuosos; pero, sobre que 
no existe ningún inconveniente, hoy día, para que la 
técnica pueda resolver perfectamente el problema de 
armamento en un avión de esa clase, dotándolo de su- 
ficiente potencia defensiva, con armas de apropiado ca- 
libre y con torretas convenientemente distribuidas para 
anular todos sus sectores muertos, también la técnica 
ha resuelto acertadamente la radiolocalización de gran- 
des objetivos y su bombardeo preciso de noche o entre 
nubes, pudiéndose hacer el camino de aproximación y 
regreso del objetivo a alturas en las que el caza, aun 
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de día, pierde sus principales ventajas, por no gozar el 
piloto a esas alturas de la capacidad de repentización 
que necesitan en el combate. 


Por otra parte, insistimos, no se trata de problema 
que pueda resolverse con la selección de aparatos, que 
aconseja la práctica hacer cuando la Aviación se em- 
plea en guerras continentales de conquista o de defensa 
del propio territorio. Actualmente las aviaciones se en- 
cuentran frente a un problema que sólo puede resol- 
verse con aparatos de gran radio de acción y a los que, 
por consiguiente, su gran potencia y carga los hará 
siempre inferiores en velocidad y maniobrabilidad a los 
monomotores, monoplazas, de caza pura. Su principal 
forma de actuación consistirá siempre en que las for- 
maciones puedan oponer un número de armas superior 
y de mayor calibre que las empleadas por el caza de 
gran maniobrabilidad, ya que éste, de tener que operar 
también en formación, perdería esa cualidad, que es su 
principal característica. 


Como resumen, copiando palabras de nuestro Cau- 
dillo, “la guerra se encuentra en un punto muerto, del 
que es muy difícil sacarla”. Ni Alemania cree que pue- 
de aplicar contra Rusia, Inglaterra, ni en el Mediterrá- 
neo, sus primeros procedimientos de guerra, aptos para 
espacios limitados, en los que las acciones aéreas, con 
aparatos de corto radio de acción, alcanzaban al cora- 
zón del pais enemigo, ni los anglosajones pueden so- 
ñar en conquistar por tierra todos los países perdidos, 
menudeando los peligros de los desembarcos en zonas 
dominadas por la Aviación del Reich. 


La Aviación, como desde el principio de la guerra, 
tiene la decisión, y esto lo ven y lo saben todos los paí- 
ses. Los aliados, en lugar de los antiguos desembarcos, 
tratarán de eliminar la resistencia de Europa con bom- 
bardeos en masa, ejecutados desde sus bases, disemi- 
nadas a todo lo largo del litoral del norte de Africa, 
desde Italia, islas del Mediterráneo y desde Inglaterra, 
y si les es posible, también desde Rusia. Alemania tra- 
tará de eliminar, ante todo, a este país, incendiando sus 
cosechas y destruyendo sus centros industriales, para 
poder concentrar después todo el esfuerzo contra sus 
otros enemigos. 


No se trata, pues, de ningún invento maravilloso, y 
al que no pueda llegar la técnica desde este momento. 
Se trata, simplemente, de disponer un ejército de es- 
pecialistas en la retaguardia, con la misión de construir 
aparatos de bombardeo más potentemente armados que 
el caza, y de otro reducido ejército de especialistas del 
aire con la misión de ganar la guerra para su Patria. 


Los aparatos los ha construido ya la técnica y dis- 
ponen de ellos ambas partes. Sólo se trata, probable- 
mente, de equiparlos con armamento más potente para 
economizar vidas de especialistas y de material. He- 
los aqui: 


Douglas B-19: 


Monoplano, tetramotor, norteamericano; de diez 
plazas. 
- 6.800 cv, de potencia. Velocidad máxima, 335 kiló- 
metros por hora. 
Autonomía: Aproximadamente, 12.400 kilómetros. 


10 


Noviembre 1948 


Armamento: Se le supone dotado del correspon- 
diente a tres bombarderos militares, no dando las in- 
formaciones más detalles. 


Carga útil, 36.000 kilos. Peso total cargado, 63.500 
kilogramos. 


Carga de bombas: Máxima, de 18.000 kilogramos; 
probablemente para operaciones de pequeño radio de 
acción. 

Lleva un blindaje especial, protegiendo puestos de 
la tripulación y partes vitales del aparato. 

Este aparato no ha entrado todavía en servicio. 


Boeing B-17 E: 


“Fortaleza Volante XX””. 

Monopíano, tetramotor, norteamericano; de diez 
plazas. 

4.800 cv. de potencia. 

Velocidad máxima, 482 kilómetros a 6.100 metros. 

Autonomía, 5.360 kilómetros. 

Armamento, 10 ametralladoras. 

Peso total cargado, 22.600 kilogramos. 

Carga de bombas, ¿cuatro toneladas ? 

Techo, 12.000 metros. 


Handley Page (Halifax): 


Monoplano, tetramotor, inglés; de siete plazas. 
4.700 cv. de potencia a 6.400 metros de altura. 
Velocidad máxima, 480 kilómetros. 

Autonomia, 4.800 kilómetros. 

Armamento, ocho ametralladoras de 7,7. 


Peso vacio, 16.200 kilogramos, Peso total cargado 
al máximo, 27.900 kilogramos. | 


Carga útil, 11.700 kilogramos. 
Carga máxima de bombas, cinco y media toneladas. 


Avro “Lancaster”: 


Monoplano, tetramotor, inglés; de siete plazas. 
5.600 cv. de potencia. 

Velocidad máxima, 4830 kilómetros. 

Autonomia, 4.800 kilómetros. 

Armamento, 10 ametralladoras de 7,7. 

Peso total cargado al máximo, 27.000 kilogramos. 


Carga máxima de bombas, hasta ocho toneladas 
para operaciones de corto radio de acción. 


Short “Stirling”: 


Monoplano, tetramotor, inglés; de siete plazas. 
6.400 cv. de potencia. | 
Velocidad máxima, 490 kilómetros a 4.270 metros. 
Autonomía, 3.280 kilómetros. 

Armamento, ocho ametralladoras. 


Peso vacio, 20.700 kilogramos. Peso total cargado 
al máximo, 31.500 kilogramos. 

Carga útil, 10.800 kilogramos. 

Carga máxima de bombas, ocho toneladas. 
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Consolidated B-24 “Liberator”: 


Monoplano, tetramotor, norteamericano; 
ve plazas. 


4.800 cv. de potencia. 

Velocidad máxima, 490 kilómetros. 
Autonomia, 4.800 kilómetros. 
Armamento, 10 ametralladoras. 


Peso vacío, 14.100 kilogramos. Peso cargado, 23.500 
kilogramos. 


Carga útil, 9.400 kilogramos. 
Carga máxima de bombas, 3.600 kilogramos. 
Techo, 9.000 metros. 


Probablemente en los modelos modernos se haya 
aumentado la potencia y carga disponible. 


Heinkel 177: 


Monoplano, tetramotor, aleman; de siete plazas. 
5.800 cv. de potencia, montados en tándem, 
Velocidad máxima, 490 kilómetros. 


Velocidad máxima de 450 kilómetros con 21.300 
kilogramos de carga útil. 


Autonomía máxima, 11.300 kilómetros con carga 
de bombas de 450 kilogramos. : 


Armamento: No hay noticias. 


Peso en vacío, 15.750 kilogramos. Peso total car- 
gado al máximo, 36.900 kilogramos. 


Carga útil, 21.150 kilogramos. 


Carga máxima de bombas, probablemente 10.000 
kilogramos. 


de nue- 


Todos los datos anteriores proceden de informacio- 
nes no oficiales, a las que no puede concedérsele, en 
tiempo de guerra, demasiado crédito. No pueden con- 
trastarse debidamente con datos de uno y otro ban- 
do; además, proceden de noticias antiguas, algunas, 
como la del “Heinkel 177”, de la revista inglesa “Aero- 
plane” de mayo del 41. Sin embargo, para nuestro obj]e- 
to son muy suficientes para comprender que, desde hace 
tiempo, las naciones más adelantadas en Aviación (Nor- 
teamérica, Alemania e Inglaterra) han estado en con- 
diciones, por lo que respecta a técnica y preparación 
de sus industrias y personal de vuelo, en condiciones 
de construir la gran “Armada aérea”, que los aconte- 
cimientos han confirmado que es imprescindible para 
resolver el actual conflicto mundial. 


De cualquiera de los aparatos antes reseñados pue- 
de salir el famoso “acorazado aéreo”, no considerán- 
dolo ya conseguido con las anteriores caracteristicas, 
pues, aunque para las operaciones sobre Europa les so- 
bra radio de acción, probablemente convenga invertir 
parte del peso, del combustible economizado, en arma- 
mento de mayor calibre, que les proporcione inmunl- 
dad contra su enemigo el caza. 


La Aviación lucha todavía contra los mismos es- 
cepticismos que en tiempos anteriores luchó la Mart 
na. Los progresos de la técnica pueden oponer hoy el 
acorazado aéreo a la aviación de caza, que si será más 
apta siempre para defender el suelo propio y ganar 
el dominio del aire sobre los ejércitos, cuando se trata 
de guerras de conquista, no puede, por ahora al me- 
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nos, dominar sobre los grandes espacios, análogamen- 
tc a como el acorazado sustituye a las unidades nava- 
les de gran velocidad, pero de limitado poder ofensivo 
y radio de acción. Pero con la diferencia de que en las 
guerras sobre grandes espacios no podrá acompañar 
el caza al aparato de bombardeo, pues sobre los obje- 
tivos de éste siempre podrá oponer la nación atacada 
un caza de mejores características que el caza de pro- 
tección. 


Estamos en visperas de una guerra total, en la que, 
como en la batalla de Inglaterra, deberán esperar los 
ejércitos de tierra y mar, a la expectativa, mientras que 
se ventila el gran duelo entre los poderes aéreos ene- 
migos y las organizaciones industriales de las naciones 
en guerra. No desaparecerá el concepto de dominio del 
alre; pero, en este período, sí que desaparecerá el con- 
cepto de batallas aéreas, necesarias para ganarlo y 
conservarlo en las guerras de conquista. Como siem- 
pre, resultará vencedor el que emplee la ofensiva es- 
tratégica. 


A la altura actual del conflicto—pues no nos atre- 
vemos a vaticinar en el futuro—, el único aparato ca- 
paz para ofensivas a largas distancias es el de gran 
bombardeo, que, con potencia destructora suficiente 
para decidir la guerra—en batallas que no serían de con- 
quista, sino de destrucción de las organizaciones vita- 
les del país contrario, trastornando toda la vida del país 
enemigo—posea armamento defensivo apropiado, para 
no tener que eludir la lucha con el caza, como hasta 
hace poco tuvo que ser táctica de los bombarderos, 
sino para desafar su ataque—como el acorazado desafía 
hoy los ataques de destructores y unidades menores; 
pero con la diferencia de que, por ahora, el acorazado 
aéreo tendrá que marchar solo a cumplir su objetivo 
sin unidades de cobertura—. De no querer renunciar a 
esta clase de ofensiva, la única eficaz en esta guerra a 
grandes distancias, tiene que confiar el cumplimiento 
de la misión a su propio armamento, a la masa de ar- 
mas de la formación, a la gran altura de navegación 
v a la oscuridad, elementos más que suficientes para 
hacer poco eficaces los ataques de la caza enemiga. Los 
partes de guerra diarios y las continuas declaraciones 
de autoridades de todas las naciones, asegurando a sus 
países aumentos ilimitados de su potencial aéreo, per- 
miten repetirnos, con convicción absoluta, que la na- 
ción que no ponga todo su esfuerzo industrial en la 
construcción de tipos de esta clase, o que distraiga par- 
te importante de él en la fabricación de aviación defen- 
siva de acompañamiento, cometería un gran error, 
puesto que, desgraciadamente, la guerra aérea entrará 
pronto en ese período del terror que preconizaron los 
grandes estrategas. 


Siempre desmoralizó la defensiva; pero las defen- 
sivas militares pueden sostenerse con el ánimo alto, con 
energías suficientes en el Mando; pero cuando todo el 
país está en la línea de fuego y la ofensiva destruye 
cosechas, industrias y, aun el elemento más elemental 
de vida, la habitación, como ocurre ahora con los gran- 
des bombardeos, no existe otro medio de reaccionar 
que herir al contrario con esas mismas armas, que re- 
sultan, por otra parte, las únicas eficaces y las más 
económicas. 
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Se acompaña un croquis del Este de Europa en 
el que se marca la línea aproximada que hoy ocupan 
los ejércitos enemigos, señalándose en él algunas po- 
blaciones que, por su situación próxima a nudos de 
comunicación, pudieran entrar en el nuevo despliegue 
industrial de la U. R, S. S. Pues bien: este croquis 
permite apreciar que toda la región caucásica del pe- 
tróleo, con centros tan importantes como Batum, Ti- 
flis, Bakú, Grozny, etc., cae dentro del radio de acción 
del “Heinkel 177”, según las informaciones inglesas que 
antes citábamos. Y aunque sus cuatro motores, en tán- 
dem dos a dos, con 5.800 cv. de potencia total, invitan 
a la sugerencia de que el arma mis- 
teriosa del Reich pueda ser el avión 
de ocho motores en tándem, con 
más de 10.000 cv. de potencia, no 
necesita Alemania esperar a su rea- 
lización, como no ha necesitado 
Norteamérica esperar a la de su 
acorazado aéreo “B-19”, para em- 
pezar sus ofensivas en masa contra 
los países del Eje, 


Bakú, que es el punto más ale- 
jado de este hipotético ataque, dista 
de Crimea unos 1.400 kilómetros, y 
el círculo de 1.700 kilómetros de ra- 
dio, con centro en Bakú, señalado 
en la figura, comprende una extensa 
zona a retaguardia de la actual linea 
del frente, estando parte en Ruma- 
nia, y que pudiera utilizarse para 
despegue de esta formación. El grá- 
fico, copiado de la revista “Aeropla- 
ne”, y ampliado con las curvas co- 
rrespondientes a los 9.000 kilogra- 
mos y a los 11.250 kilogramos de 
carga de bombas, para cruceros cor- 
tos, indica que, a la velocidad eco- 
nómica de 288 km/h., con motores 
reducidos al 36,5 por 100 de su po- 
tencia máxima, se consiguen mayo- 
res rendimientos en autonomía para 
las distintas cargas, y que, para 
5.100 kilómetros de autonomía (tres 
veces la distancia de la base de par- 
tida de la formación a Bakú), los 
aparatos podrían transportar, teóricamente, 11.250 kilo- 
gramos de bombas cada uno. Suponiendo sólo una carga 
de bombas explosivas de ocho toneladas por aparato y 
otra de dos toneladas de bombas incendiarias, se podría 
sembrar toda la zona de los oleoductos de Batum-Tiflis- 
Bakú con estos medios de destrucción. Una formación 
de 500 de estos aparatos, cifra que muchas veces han 
citado las informaciones de prensa, podría arrojar 5.000 
toneladas de bombas, lo que supone que el trayecto que 
ocupa el objetivo—aproximadamente 700 kilómetros en 
linea recta—podría regarse con explosivos, correspon- 
diendo una bomba de 1.000 kilogramos a cada 1.700 me- 
tros de recorrido, y cada 700.metros una bomba in- 
cendiaria de 10 kilogramos. Ya puede suponerse que 
no sería esta la forma de ataque, sino que los primeros 
ataques se concentrarían sobre las instalaciones de los 
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yacimientos y contra los puertos de Bakú y Batum, 
análogamente a como se ejecutó el ataque norteame- 
ricano contra los pozos de Ploesti, en Rumania, en el 
que tomaron parte de 60 a 70 “Liberator”, según par- 
te alemán del 3 de agosto, arrojando un total probable 
de 140 toneladas de bombas. La proximidad de San 
Petersburgo supone la posibilidad de atacarlo en masa 
por formaciones, semejantes a la anterior, pudiendo 
arrojarse en veinticuatro horas más de 300.000 tonela- 
das de bombas, por equipos que se relevasen después 
de cada bombardeo. Moscú, y lo que quede de su an- 
tigua industria, quizá vuelta a reagrupar en su tor- 
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no, podría también ser atacado con ingentes cantida- 
des de bombas superpesadas, de 2.000 kilogramos o 
más. Á poco que se reflexione se comprende que la 
máxima dificultad de este plan no reside en posibilida- 
des técnicas ni tácticas, por no disponer de aparatos de 
tal capacidad ofensiva y dotados de armas suficientes 
para defenderse contra los ataques de los cazas rusos. 
El gran inconveniente es, seguramente, el mismo con 
que tropezó la Luftwaffe en la batalla de Inglaterra; 
es decir, necesidad de tiempo para el despliegue de 
todo el material necesario para acciones ininterrumpl- 
das de esta clase. 


En el ejemplo anterior de ataque de una masa de 
“Heinkel 177” contra Bakú se ha supuesto que de los 
11.250 kilogramos disponibles para bombas sólo se em- 
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pleaban 10.000 kilogramos, quedan- 
do así 1.250 kilogramos para em- 
plearlos en armas defensivas. Esta 
cifra representa el doble de la carga 
total disponible en el “Hurricane”, que 
estaba conceptuado como el caza 
inglés más armado; y repasando 
las características de los principales 
cazas, monomotores monoplazas an- 
gloamericanos, se observa que entre 
el peso total cargado y el peso en 
vacío existe una diferencia que va- 
ría entre 500 y 700 kilogramos, dis- 
tribuyéndose, como se sabe, esta 
carga disponible entre peso de com- 
bustible, piloto con paracaídas, ar- 
mamento, etc. Pues bien: los 1.250 
kilogramos del “Heinkel”, deduci- 
dos de un gráfico en el que se estu- 
dia el aparato en vuelo, es decir, 
con tripulación completa, combus- 
- tible, etc., quedarían totalmente dis- 
ponibles para ametralladoras, munl- 
cionamiento y blindaje suplementa- 
rio. Estos últimos se reducen mo- 
dernamente a chalecos blindados 
para las tripulaciones, estando cons- 
truídos los depósitos de gasolina, 
en los aparatos alemanes, de mate- 
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TETRAMOTOR “HEINKEL-177” 
Cuatro motores de 1.460 cv. “D. B. 603”, 


Gráfico de autonomías, velocidades de crucero y cargas ¡máximas de bombas. 
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rial especial, autoestanco contra las perforaciones, y, en cada tambor de 60 cartuchos, mientras que los mon- 
cuanto al peso de ametralladoras y municionamiento, tados en el buje pesan, con órganos accesorios de fija- 
basta recordar que un cañón Hispano de 20 mm., mon- ción, etc., 43 kilogramos, y 25,7 kilogramos el tambor 
tado en las alas, pesa 28 kilogramos, y 20,3 kilogramos de 60 cartuchos. 
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LA DEFENSA DEL 





El principal objetivo de toda acción guerrera (considera- 
da en su conjunto) es lograr una cierta posición, para lograr 
la cual es preciso vencer la oposición ofrecida por el adver- 
sario. Condición indispensable para alcanzar este fin es la des- 
trucción de la unidad de resistencia del enemigo. 


La capacidad de resistencia disminuye con la destrucción de 
los distintos elementos que la integran, en tal forma que, o bien 
mediante un continuo desgaste (superior a la capacidad de re- 
posición del país) se rebaja su valor hasta poder superar el 
obstáculo de su oposición, o bien, tras una acción particular, 
se altera la armonía de su organización, produciéndose un 
desequilibrio momentáneo que dará lugar a una nueva situa- 
ción más favorable y que, repetido en sucesivas ocasiones, po- 
drá decidir el resultado de la contienda. 


La elección de los medios del enemigo que han de ser ob- 
jeto de destrucción corresponde al cerebro director de la gue- 
rra, y en cierto modo le son impuestos por la necesidad de 
su ataque y la mayor o menor facilidad de su realización, así 
como por su vulnerabilidad y por la importancia del papel 
que representan dentro del conjunto de la unidad de resisten- 
cia del enemigo, teniendo también en cuenta la posibilidad 
de reponer lo destruído y el tiempo necesario para ello. 


Instrumentos adecuados para conseguir la destrucción de 


BOMBARDEO 


los medios de resistencia enemigos son los ejércitos de Tierra, 


Mar y Aire, de características bien definidas. 


El Ejército del Aire, reuniendo en sí todos los elementos 
y circunstancias necesarios para el ataque a los objetivos na- 
vales y. terrestres del enemigo, tendrá como fin principal la 
destrucción de los elementos que integran la unidad de resis- 
tencia del enemigo y la protección de los elementos propios 
que habrán de ser atacados por la “aviación enemiga. 


Los medios destructores por excelencia con que cuenta un 
ejército aéreo son la bomba y el torpedo, al tratar de atacar 
objetivos terrestres y navales, y el fuego cuando el enemigo 
a batir sea el aéreo. El empleo del fuego contra blancos de 


superficie puede ser en ocasiones particulares el principal me- 


dio de ataque. 


El empleo de paracaidistas y tropas aerotransportadas del 
Ejército del Aire hemos de considerarlo por ahora como un 
medio de empleo particular. 


Refiriéndonos concretamente a la destrucción por medio 
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Por el Coronel LLOP 





de la bomba, vemos en primer lugar la necesidad de proceder 
al transporte aéreo de la misma hasta el lugar de su lanza- 
miento, y siendo los efectos destructores que con ella se alcan- 
zan función del peso de la misma, el problema fundamental 
del avión que la transporta es un problema de capacidad de 
carga. 


La situación geográfica de los objetivos impone (en virtud 
de su alejamiento de las bases de partida) la necesidad de 
dedicar al combustible una parte de la carga, tanto mayor, 
cuanto más grande sea la distancia a recorrer en el doble via- 
Je de ida y vuelta, mermándose, por tanto, la potencia des- 
tructora de los aviones. | | 


El aumento de las distancias trae también consigo el del 
tiempo que el avión ha de volar sobre el territorio enemigo, 
estando sujeto, por tanto, a la acción defensiva de éste, que 
dificultará la acción propia tanto más cuanto mayor sea el 
tiempo de que disponga para ello. Por esto es preciso prote- 
ger a los aparatos de bombardeo contra las acciones ofensivas 
que el enemigo pueda emprender para su defensa, y asi se 
ha hecho desde los primeros tiempos de utilización del arma 
aérea, recurriendo a distintos procedimientos, que han ido to- 
mando mayor o menor importancia dentro de la defensa en 
el aire, según el grado de perfeccionamiento de las 'armas y 
elementos que toman parte en la lucha. 


La anterior guerra mundial sorprendió al avión en plena 
infancia, y aunque durante ella el crecimiento de sus posibi- 
lidades militares fué extraordinario, llegó al final de la misma 
sin haber salido de la adolescencia. En esta guerra, a la que 
llegó recién conquistada su independencia cómo arma, no ha he- 
cho sino continuar su crecimiento, encontrándose hoy joven 
y fuerte, con potencia suficiente para hacer sentir su peso en 
el desarrollo de la contienda. Pero: nada hace suponer que el 
crecimiento de su poder haya alcanzado la plenitud de su des- 
arrollo, sino que, por el contrario, es de esperar que éste con- 
tinúe, sin poder presuponer el límite del mismo. 


En virtud de este continuo crecimiento de las posibilida- 
des técnicas del avión, que trae consigo el aumento de las 
militares, ha sido preciso cambiar continuamente los medios 
de ataque y defensa, así como los métodos de empleo del arma 
aérea, y resulta imposible el dogmatizar sobre ello aceptando 
como verdad absoluta reglas de actuación, que sólo pueden 
serlo en el momento oportuno. La verdad de ayer, que se ha 
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desechado para aceptar la de hoy, no puede reputarse como 
falsa, sino como inadecuada al presente, y hemos de pensar 
que quizá sea esa la verdad de mañana y que aun así su vida 
como tal puede ser corta. Todo cambia rápidamente, pues 
en Aviación todo es velocidad, y hemos de amoldarnos al me- 
nor cambio sin aferrarnos a conservar ninguna “verdad”. 


El desarrollo de la potencia destructora del avión ha de- 
pendido en gran parte del aumento de la potencia de sus me- 
dios motrices. Mientras el motor no proporcionaba potencia 
suficiente para permitir una gran carga y la técnica aerodiná- 
mica permanecía retresada, los aviones alcanzaban velocida- 
des medias de 120 kmy/h., cargando 300 kilogramos de bom- 
bas, con un radio de acción de 200 kms. En estas circunstan- 
cias era posible la obtención de un aparato que al carecer de 
carga lanzable podía ser más rápido y maniobrero, alcan- 
zando los 200 kms/h. Este aparato fué llamado inmediata- 
mente “de caza”, pues efectivamente, daba caza al lento avión 
de bombardeo, cuyó armamento, dado el peso y lugar dispo” 
nible, así como la abundancia de sectores ciegos y muertos 
para el tiro, que el atraso de la ciencia aerodinámica imponía, 
había de ser forzosamente débil. Era una auténtica caza, un 
juego en el que el cazador maniobraba para colocarse en un 
sector favorable y ya en él cobrar su pieza. 


La defensa del bombardeo se buscó en la protección mu- 
tua mediante la formación, merced a la cual se cubrían en 
parte los sectores imbatidos; pero la caza, con su superioridad 
de fuegos y su privilegio de establecer o romper el contacto, 
se practicaba como un emocionante y peligroso deporte, en 
el que la pieza podía cobrarse o no, pero el riesgo del cazador 
era siempre mucho menor que el del cazado. 


El enemigo auténticamente peligroso de la caza surgió des- 
de el principio en la caza adversaria. Desde el primer día has- 
ta el momento presente no ha variado la situación en este 
punto. Dos aparatos de parecidas características técnicas y 
de armamento, que asimilan inmediatamente todo progreso 
aeronáutico y que hoy como ayer luchan con continuas va- 
riaciones en cuanto a la mecánica del combate, pero que con- 
eervan su característica principal: el fuego rígidamente dirl- 
gido sobre el eje del avión. La caza que consigue imponerse 
a la contraria ejerce una eficaz protección sobre toda la avia- 
ción propia. 


Es preciso, pues, impedir que la caza llegue a la base de 
partida (en.el aire), es decir, que se coloque en posición de 
emprender el ataque. Como quiera que esto no ha de lograrlo 
por sí el bombardeo, será preciso encomendar tal misión a 
la caza de acompañamiento, *con lo que se logrará, cuando 
menos, desorganizar el ataque de la caza contraria. 


La misión principal de la fuerza aérea atacante será en 
la mayoría de los casos lograr la destrucción (mediante el bom- 
bardeo) de un objetivo terrestre, y por consiguiente, a lograr 
el perfecto cumplimiento de tal misión habrán de subordinar- 
se las misiones encomendadas a otras fuerzas que, como la 
caza de protección, no són las ejecutoras directas. Por esto la 
misión de la caza de protección no habrá de ser corriente- 
mente empeñarse en combate con la caza contraria hasta al- 
canzar uma brillante victoria sobre ella, sino impedir que el 
bombardeo sea atacado, y como, salvo una abrumadora su- 
perioridad, esto no sería posible, su misión será impedir que 
el ataque sea coordinado, restándole eficacia, ganando tiem- 
po y aumentando con la desorganización que el combate aéreo 
impone, las posibilidades de defensa del bombardeo. 
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Mediante el empleo de la caza de protección, el ataque a 
las formaciones de bombardeo habrá de debilitarse, y enton- 
ces la defensa de éstas podrá realizarse por sus fuegos con 
mayores probabilidades de éxito, 


Entablado el combate, importará a la defensa disponer 
del mayor volumen de fuego sobre el atacante en cualquier 
posición en que éste se encuentre, una vez que haya entrado 
en la zona de ateque eficaz de las armas de a bordo. 


Al atacante, por su parte, le interesa en primer lugar colo- 
carse en un punto en el que a ser posible pueda ofender sin ser 
ofendido, en cuyo caso fácilmente puede preverse el resultado. 
En la mayoría de los casos el caza se apuntará una victoria 
más. 


En los primeros tiempos de la eficacia aérea, la técnica 
aeronáutica no estaba en condiciones de solucionar el proble- 
ma de los sectores ciegos y muertos. Estos sectores tenízn una 
amplitud tal, que únicamente podía defenderse el bombardeo 
mediznte el empleo de la formación, para cubrirse cada avión 
con los fuegos de sus zcompañantes, La unidad táctica era 
la escuadrilla, generalmente de nueve aviones en cuña y esca- 
lonados en altura. 


La caza se esforzaba en deshacer la formación atacando 
simultáneamente y tomando como objetivo preferente los apa- 
ratos en cola. El exceso de velocidad de los cazas les permi- 
tía evolucionar continuamente alrededor de los bombarderos, 
ciñendo sus maniobras y obligando al pobre «ametrallador a 
atender a todas partes con un armamento cuya eficiencia de- 
Jaba mucho que desear. 


Para conservar la formación era preciso una gran discl- 
plina de vuelo, y si un aparato la abandonaba podía conside- 
rarse perdido, pues inmediatamente tenía un caza en la cola 
y éste no le “soltaba” hasta lograr su destrucción. 


Nuestra pasada guerra de Liberación puede considerarse, en 
cuanto 'al empleo y eficacia del Arma aérea se refiere, como 
un escalón intermedio entre el nacimiento y la: mayoría de 
edad de este medio guerrero. La técnica aeronáutica, bastante 
adelantada, permitió el empleo del bombardeo como medio de 
suficiente potencia para hacer sentir su peso en la contienda; 
pero las características propias de una guerra civil impidieron 
su empleo a fondo, limitándolo en la casi totalidad de los ca- 
sos a la eficaciísima intervención en la lucha en los frentes te- 
rrestres. 


En esta guerra existió un verdadero dominio del aire en 
los escenarios de la lucha, y éste correspondió (salvo cortos 
períodos en los que los avances nacionales hubieran de para- 
lizarse) a las alas de Franco. La protección de los bombarde- 
ros fué ejercida por las formaciones de caza, que continua- 
mente combatían con las del adversario, y al encontrarse so- 
lución eficaz en este procedimiento, no se sintió la necesidad 
de acudir a nuevos medios de defensa. 


El progreso incesante de la técnica aeronáutica ha condu- 
cido a las actuales posibilidades del avión. El avión de bombar- 
deo llegó al comienzo de la guerra actual con una velocidad 
aproximada de 360 kms/h. y una capacidad de carga de 
1.000 kilogramos, mientras la caza pasaba los 400 kilómetros. 


El armamento defensivo de los bombarderos estaba bas- 
tante descuidado. Alemania, la nación que había preparado 
cuidadosamente su guerra, sintió en primer lugar la necesidad 
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de obtener, por medio de la caza, el dominio absoluto del aire 
para así crearse un espacio de seguridad, lo cual únicamente 
era posible por la acción del Ejército de Tierra, que había de 
actuar (como lo hizo) en una serie de campañas relámpago, 
con las que quizá pensaba deslumbrar a su adversario, hacién- 
dole capitular, y en todo caso estaría en condiciones de afron- 
tar los 'acontecimientos que pudieran presentarse. 


En estas condiciones el avión de caza conservaba su supe- 
rioridad en cuanto a velocidad, y aun cuando los progresos 
realizados en cuestiones aerodinámicas aumentaban los sec- 
tores de tiro de las armas de a bordo, el caza seguía dispo- 
niendo de la posibilidad de morder impunemente desde la cola. 


- Naturalmente, el aumento de velocidad del bombardeo les 
hacía estar menos tiempo expuestos a las consecuencias de un 
ataque; pero esta. realidad únicamente tenía lugar en los ob- 
jetivos inmediatos, ya que el aumento de posibilidades en cuan- 
to al radio de acción, les obligaba ta permanecer cada vez más 





Concepción aerodinámica después de la primera guerra mundial: el “R-3”, de construcción nacio- 
nal, que prestó servicio en nuestra Aeronáutica en los últimos tiempos de la Monarquía. 


tiempo sobre el territorio enemigo, con el consiguiente aumen- 
to de probabilidades de ser atacado por éste. 


De todas formas el aumento de la velocidad constituía una 
cierta ventaja para el avión de bombardeo, que había de se- 
guir su ruta sin bruscas maniobras, mientras el caza debía ir 
aumentando la amplitud de las suyas, comenzando lós pilotos 
a encontrarse, al tratar de ceñirlas, con el efecto de las acele- 
raciones. . 


Así y todo, y como quiera que durante el desarrollo de las 
campañas que han conducido al momento actual ha existido 
siempre un cierto dominio del aire, se había obtenido como 
resultado de la incapacidad de autodefensa del bombardeo, 
la consecuencia de la necesidad de renunciar a un apoyo aéreo 
macizo y continuo (es decir, eficaz) allí donde la caza propia 
no podía imponerse. 


El desarrollo de los adelantos aeronáuticos en el actual 
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conflicto bien puede calificarse de maravilloso, y el avión de 
bombardeo se caracteriza en la actualidad por la posibilidad 
extraordinaria de transporte y por haber alcanzado el límite 
inferior de velocidad a que se hacen sentir los defectos de las 
aceleraciones. 


Consecuencia de las mayores posibilidades destructoras 
del bombardeo y del aumento del radio de acción, es la posi- 
bilidad de su empleo en fuerza más allá del límite de acción 
eficaz de la caza protectora. 


El primer salto del bombardeo en cuanto al radio de ac- 
ción eficaz (prescindiendo de acciones aisladas) fué cubierto 
por el empleo de un caza de mayor radio de acción, y así apa- 
reció el tipo “destructor”, de tan varias aplicaciones y que indu- 
dablemente constituyó el éxito de su hora. 


Pero el corazón del enemigo está más allá del radio de ac- 
ción de los cazas de mayor autonomía, que habían de aumen- 
tarla a costa de un descenso de características que los haría. 

ineficaces, y, por consi- 
A . guiente, el bombardeo ha 
E de marchar sólo en bus- 
ca de los objetivos que 
ya está en condiciónes de 
batir, y ha de hacerlo 
solo; €s decir, que para 
aprovechar las magníficas 
condiciones de arma de- 
moledora que ha conse- 
guido reunir, ha de ac- 
tuar en un cielo cuyo do- 
minio pertenece por en- 
tero al adversario, o me- 
jor dicho, ha de destruir 
el concepto que basta el 
momento se había tenido 
del dominio del aire, co- 
locándose en condiciones 
de resistir por sí el ata- 
que de la caza, y si esto 
no es posible ha de bus- 
car aminorar el efecto de 
sus ataques mediante el 
empleo de artificios. 





El ataque del bombar- 
deo por la caza impone 

a ésta (en la inmensa ma- 
yoría de los casos) la ne- 
cesidad de salir a su encuentro, lo cual plantea, en primer lu- 
gar, un sencillo problema de cinemática, 


Desde luego el problema de encuentro es sencillo, pero es 
preciso que los datos que se den para su planteamien- 
to sean capaces de proporcionar una solución, no solamente 
positiva, sino que ésta se encuentre situada entre ciertos lími- 
tes de tiempo. 


La superioridad de velocidad que un aparato construído 
para volar “descargado” ha de alcanzar sobre un avión de 
carga, existirá mientras ambos no se aproximen a las velocida- 
des sonoras (en el supuesto de que la realidad no destruya la 
actual teoría). 


Pero no basta que el caza encuentre'al bombardero, pues 
este hecho por sí solo no es suficiente para producir su pérdi- 
da. Tras el encuentro ha de tener lugar el combate, que se 
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caracteriza por la cualidad de atacante que posee el caza y por 
la de defensor a que se ve forzado el bombardero. 


Para atacar, es preciso la maniobra que ha de ejecutar el 
caza, al que le es necesario realizar una marcha de aproxi- 
mación para colocarse en un sector favorable como base de 
partida aérea. 


Durante esta marcha o maniobra de aproximación, el bom- 
bardero, por sí solo, no puede hacer otra cosa para impedirlo 
que emplear la maniobra. Pero más lento y menos maniobre- 
ro que su adversario, no conseguirá con ello sino retardar, y 
no mucho, el momento en que el contrario se encuentre en con- 
diciones de emprender el ataque, y aun esto, en el mayor nú- 
mero de casos, no será conveniente, por constituir la ma- 
niobra una pérdida de tiempo que puede traer consigo una dis- 
minución de valor del factor sorpresa, un aumento de eficacia 
de la defensa y un descenso de las posibilidades de cumplir 
satisfactoriamente su misión destructora, a cuyo cumplimien- 
to deben subordinarse como secundarias las demás conside- 
raciones. 


Así, pues, el bombardeo habrá de presenciar impasible la 
aparición y aproximación de la caza enemiga y esperarse al 
momento del ataque para hacer uso del único medio eficaz de 
defensa con el que puede contar permanentemente: la poten- 
cia de su fuego. | | 


El Arma aérea alemana, creada para facilitar la rápida 
marcha de los Ejércitos, llegó a resultar inadecuada para el 
nuevo aspecto de la guerra. Los aliados 

crean una potente armada aérea, y unos 
y otros, ante la dificultad, al parecer hoy 
insuperable, de nuevas decisiones rápidas, 
y ante las posibilidades destructoras que 
paulatinamente ha ido alcanzando el 
bombardero, piensan que no es justo ta- 
char de iluso al gran Dohuet. 


Se piensa que la batalla aérea de la 
Gran Bretaña fué emprendida con apa- 
ratos de cooperación, y aun así, y pese a 
sus pocos visibles resultados, Inglaterra, 
que es quien ha sufrido sus efectos, em- 
prende sobre Alemania una acción seme- 
jante, pero con aviones apropiados para 
tal fin, y Alemania la sigue en su cami- 
no creando nuevos tipos de aviones. 
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Un abuelo de las 
Resultado de la marcha de la guerra 


es la: sucesiva transformación de las ca- 
racterísticas apetecidas para el elemento 
base de las acciones que se llevan a cabo contra la potencia ene- 
miga, es decir, el aparato de bombardeo. 


Salvo bombarderos de gran rapidez como el Mosquito, que 
con sus 640 kms/h. conserva la carga tipo de principios de la 
guerra (una tonelada de explosivos), los aviones de gran bom- 
bardeo se caracterizan por la posibilidad de transportar, como 
el Lancaster, 6.400 kilogramos de bombas a una velocidad de 
500 kilómetros. 


El problema carga está, pues, resuelto, pues aunque es 
de suponer que ésta puede ser muy superada, ya posee hoy 
suficiente potencia destructora para aniquilar un objetivo. 


Queda por resolver el problema de la defensa, que como 
hemos dicho ha. de realizarse en un cielo totalmente hostil y 
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que ha de verificarse en gran número de ocasiones sin contar 
con protección alguna. 


En el combate aéreo, en el que han de cruzarse los fuegos 
del ataque y de la defensa, el resultado dependerá en gran 
parte de la potencia de estos fuegos, por lo que la ley del nú- 
mero tiene una importancia que con gran frecuencia será de- 
cisiva, 


Las formaciones de bombardeo parten de sus bases lle- 
vando a bordo todos los elementos de defensa con los que han 
de afrontar los ataques del adversario, sin que quepa la posi- 
bilidad de reposición de estos elementos. Toda pérdida que se 
experimente, al no poder ser instantáneamente repuesta, trae 
consigo no sólo la pérdida del avión y de la cantidad de explo- 
sivos que no es lanzada sobre su blanco (caso de ocurrir ésta 
“antes del bombardeo), sino también un debilitamiento en la 
defensa del conjunto, que se irá haciendo más vulnerable a los 
sucesivos ataques de la caza. 


Si la eficacia defensiva de una formación de bombardeo 
no aumenta, y sólo puede descender desde la partida hasta el 
regreso, se comprende la importancia que tiene toda disminu- 
ción del tiempo “peligroso”. El aumento de velocidad hasta 
ahora obtenido se ha visto neutralizado por el del radio de 
acción que por la necesidad de bombardear objetivos cada vez 
más lejanos ha impedido que el tiempo peligroso disminuya, 
como sería apetecible. 





“fortalezas volantes”, el “Potez 54” (1934), com torréta a proa 


y otras que baten los sectores superior e inferior, 240 loms. de velocidad de drucero 


y una carga de cuatro bombas de 200 kgs. 
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El factor tiempo es también esencial para las acciones 
ofensivas de la defensa, la cual, en primer lugar, ha perfec- 
cionado sus procedimientos de información. 


El empleo de radiolocalizadores señala la presencia en el 
aire de las masas metálicas de los aviones enemigos y facilita 
la determinación exacta de la situación de las fuerzas atacan- 
tes, facilitando la distribución de los medios de defensa y la 
acumulación de la caza sobre los objetivos aéreos preferentes. 


El bombardero pierde así la ventaja de la sorpresa, que 
era inherente a su iniciativa en el ataque, y se ve reducido al 
empleo del fuego como único medio de defensa. 


Momentáneamente ha alcanzado el éxito de desorientar a 
los detectores radioeléctricos mediante el empleo de aparatos 


> 
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desorientadores, que en rutas diferentes arrojan grandes can- 
tidades de papeles metálicos, los cuales, al permanecer en el 
aire un cierto espacio de tiempo reflejando las ondas de los 
localizadores, descomponen el buen funcionamiento de la red 


de acecho. Este ingenioso ardid sólo puede contar con un éxi- 


to momentáneo, y únicamente descargará al bombardero de 
la presión de la caza. durante un corto período, debiendo con- 
fiar únicamente en su fuego como elemento de defensa verda- 
deramente eficaz, 


Si la defensa contra el bombardeo dispone de tiempo, po- 
drá acumular elementos y dosificar sus medios, con lo cual con- 
seguirá la reiteración de esfuerzos escalonando la actuación 
de las unidades de caza. De este modo, ai hacerse el combate 
ininterrumpido y permitirse la caza el empleo de reservas con- 
tra un enemigo que nó puede tenerlas, forzosamente habrá 
de producirse un desequilibrio cada vez mayor, y el bombar- 
deo, en cuyas tripulaciones no puede menos de influir el can- 
sanció producido por una larga lucha, se encontrará en una 
situación que se irá haciendo más crítica a medida que las 
unidades, al regresar, se aproximen a su zona de seguridad. 
El escalonamiento en profundidad de las unidades de bom- 
bardeo disminuirá este riesgo, pues las unidades de la defen- 
sa actuarán, naturalmente, con preferencia sobre las de bom- 
bardéo que no hayan alcanzado sus objetivos. 


Desde luego, la derrota que parece amenazar indudable- 
mente a una formación de bombardeo habrá de producirse 


(para ser completa) antes del lanzamiento de las bombas so- 


bre los objetivos. De no lograrse esto, sólo queda al agredido 
hacer pagar cara su acción a los agresores, pues si bien los 
daños terrestres causados no pueden ya enmendarse (al me- 
nos por el momento), queda aún la posibilidad de elevar cuan- 
to sea posible el desgaste enemigo, para de €ste modo cortar 
el mantenimiento de un plan sistemático de destrucciones. 


En este aspecto, que alcanza a la posibilidad de acciones 
futuras, el bombardeo atacante tiene sobre sí la desventaja de 
que las pérdidas de aviones van acompañadas de las de un 
personal que en la inmensa mayoría de los casos está consti- 
tuído por tripulaciones numerosas, de diversas especialidades 
y costosa formación, las cuales quedan, vivas o muertas, sobre 
el territorio enemigo. La caza, en cambio, recupera una gran 





El cuatrimotor “Auro Lancaster”, moderno y potente bombardero pesado de las Fuerzas Aéreas 
británicas, empleado en misiones nocturnas. 
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parte de sus pilotos, que pueden tomar parte en acciones pos- 
teriores. 


Los aviones de bombardeo tratarán de dificultar la labor 
Ce la información enemiga, para lo que recurrirán al empleo 
de medios de confusión, como el citado de los aparatos des- 
orientadores, y que son susceptibles de proporcionar éxitos 
momentáneos; emplearán a su servicio las predicciones me- 
teorológicas para la elección de rutas, y harán cuanto puedan 
pera eludir el encuentro con la caza y el combate subsiguien- 
te; pero en definitiva habrán de prepararse para el combate 


si su acción ha de ser persistente y eficaz. 


- De todos modos, y a no ser que la debilidad de la caza 
enemiga lo haga innecesario, convendrá ampliar la zona de 
seguridad de la aviación de bombardeo. mediante el empleo 
de la caza propia, que protegerá el regreso de las unidades 
atacantes. 


Avistados la caza y el bombardeo, éste no puede hacer 
nada para evitar la aproximación del enemigo, y únicamente 
ha de esperar el ataque. Este, realizado por medio del fuego, 
puede ejecutarse en cualquier sector; pero los 'anteriorez pre- 
sentan la desventaja de ofrecer como velocidad relativa entre 
el móvil atacante y el atacado, una que por ser mayor que la 
de ambos permite una permanencia menor en la zona de fue- 
go eficaz, y por consiguiente, el volumen de fuego del caza dis- 
minuye. Cierto que el riesgo de ser alcanzado es también me- 
nor; pero el fin que la caza persigue en “su propio cielo no es 
sino derribar, y además, derribar pronto. 


Por esto el ataque en los sectores anteriores, que luego 
exige una amplia maniobra para volver a encontrarse en si- 
tuación de realizar una nueva pasada, parece ir quedando des- 
cartado, y tanto más cuanto mayores sean las velocidades :al- 
canzadas por los bombarderos. 


El ataque en los sectores posteriores ha permitido siem- 
pre, al disminuir la velocidad de aproximación, un volumen 
de fuego mayor y una ejecución de éste mejor dirigida, por 
lo que, unido esto a la existencia en la cola de los bombarde- 
ros de sectores muertos, ha creado un espacio ideal para el 
ataque. 

Con miras a eliminar la existencia de este espacio peligro- 
so, nacieron las torretas de 
cola con armas múltiples, ca- 
paces de oponer a la poten- 
cia de fuego de los cazas un 
volumen de fuego aprecia- 
ble. Los resultados obtenidos 
no han defraudado las es- 
peranzas que en ellas se pu- 
sierón. 


El fuego de cola po- 
see, al ser realizado sobre 
un blanco que viene al en- 
cuentró del proyectil, una 
cierta superioridad sobre el 
de proa, que efectúa el ca- 
za sobre un blanco que se le 
escapa, y esta superioridad 
de fuegos se acentúa tanto 
más cuanto mayor es la ye- 
locidad de los aviones. 


Resultado de la eficacia 
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del fuego de estas torretas fué la necesidad de aumentar la 
masa de caza atacante, de cuyos efectos se defiende el bom- 
bardeo cerrando sus formaciones como antaño y presentando 
en todos los sectores un volumen de fuego suficiente para im- 
pedir todo ataque aislado. 


La caza, naturalmente, no puede resignarse a abandonar 
el papel que desempeñaba en la lucha aérea, y adopta nuevos 
métodos de combate. El fuego dirigido se emplea con éxito, y 
mediante la disciplina de éste gana en eficacia lo que pierde 
en deportividad. Los com- 
bates aéreos pierden el ca- 
rácter de torneo medieval 
que tenían en la primera 
guerra mundial, y su fisono- 
mía toma el aspecto de ba- 
talla naval. 


En un artículo aparecido 
en la Rivista Aeronautica el 
año 10935 se propugnaba 
(precisamente ante un posl- 
ble aumento del poder de- 

_fensivo de los bombarderos) 
el empleo de un fuego de 
barrera, dirigido por el je- 
fe de una formación de ca- 
za. Lo que entonces no Tre- 
sultara de eficaz aplicación, 
ante las cortas distancias a 
que había de realizarse el 
tiro, puede hoy “alcanzar 
buenos resultados contra un 
núcleo de aviones de relati- 
va densidad. 


La misma revista publicaba también, en otro número del 
mismo año, un original procedimiento para atacar 'a una jor- 
mación aérea. Consistía éste en el bombardeo de la misma 
realizado con bombas ligeras dotadas de una espoleta a tiem- 
pos, que se graduaba para tres alturas de caída. Hoy esté pro- 
cedimiento se ha llevado a la práctica, no pudiendo certifi- 
carse los resultados obtenidos; pero parece ser que son 
buenos cuando se realiza sobre formaciones muy concen- 
tradas. 


La prensa ha hablada del empleo de nieblas artificiales 
causadas por proyectiles o cohetes, y que proporcionaron el 


éxito inicial de provocar pérdidas por choque de aviones de-- 


masiado próximos. 


Estos procedimientos serán de dudoso éxito si las forma- 
ciones se abren, disminuyendo la densidad de aviones; pero 
al mismo tiempo se debilitará la densidad del fuego en la es- 
ízra en que éste es eficaz, cón lo que se le ofrecerán a la caza 
nuevas oportunidades. | 


Toda solución que se dé al problema de la defensa del 
bombardeo contra cualquier nuevo medio de ataque, ha de ser 
a base de no debilitar la densidad de sus fuegos ni dificultar la 
rápida concentración de los mismos. | 
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Esta condición la satisface la adopción de formaciones ce- 
rradas; pero esta solución ha de ofrecer el inconveniente de 
su mayor vulnerabilidad, no sólo ante el fuego de la caza, sino 
ante otros medios de ataque que, como el bombardeo o el 
abandono en el aire de “obstáculos”, sólo pueden ser eficaces 
cuando los objetivos sobre los que se actúa presentan una 
cierta concentración. La eficacia de la defensa antiaérea será 
también mayor sobre esta clase de formaciones. 


Convendría abrir las formaciones y reforzar los fuegos; 


Vista lateral del cuatrimotor “Avro Lancaster”. 


pero estas características de una formación se oponen recípro- 
camente, y es preciso buscar una solución que gravite sobre 
el punto que mejor pueda soportarla. 


Posible solución sería reforzar la protección de las forma- 
ciones con aparatos del mismo tipo «acondicionados para re- 
sistir el ataque de la caza mediante el empleo de blindajes y 
con un armamento tan poderoso como lo permitiese la capa- 
cidad de carga del avión. 


Estos aparatos irían intercalados en las formaciones, ocu- 
pando £€n ellas los lugares más peligrosos y los que mayor 
oportunidad pudieran ofrecer para el empleo de sus fuegos. 
Por tanto, no precisarán otras características de velocidad, 
como ocurre con los protectores de caza. 


Si tomamos por ejemplo un Lancaster, y de los 6.400 ki- 
logramos de bombas se dedica una parte a blindaje y el resto 
a multiplicar las armas de a bordo, se obtendrá un excelente 
protector para una formación de este tipo de aviones. 

La proporción entre la parte didicida a blindaje y la que 
reforzaría el armamento dependería: del grado de perfecciona- 
miento que éste fuese alcanzado, pues armas más perfectas 
siempre exigirán mayores corazas, con el consiguiente aumen- 
to de peso y debilitación de los fuegos, que, en definitiva, siem- 
pre serán la mejor defensa. | 
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No obstante esto, y teniendo en cuenta que la pérdida de 
uno de estos aviones defensores habría de ser mucho más sen- 
sible para su formación que la de uno de sus portadores de 
bombas, sería conveniente no sacrificar excesivamente la co- 
raza a costa de la espada, aunque, como ya hemos dicho, ésta 
haya de ser el elemento principal de la defensa. 


La adopción de este nuevo avión defensor se haría a costa 
de la cantidad de bombas transportadas por una formación de 
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determinado número de aviones, siendo cómpensada en oca- 
siones por la disminución de pérdidas ocurridas antes de al- 
canzar el objetivo. 


De todos modos, el procedimiento ofrecería la ventaja de 
proporciónar una disminución de pérdidas, que a lo largo de 
una campaña aérea posiblemente compensaría la menor can- 
tidad arrojada en cada «acción particular. 
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oletín de 
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DESARROLLO DEL 


El 709 se presenta en público por primera vez—se llama- 
ba entonces Bf-109—en el Concurso Internacional de Avia- 
ción celebrado en Zurich en el año 1937, en el que tomaron 
parte cinco aviones de este tipo: uno equipado con motor 
DB-600 de 950 cv., y cuatro con motor Junker Jumo de 
640 cv. Todos ellos tomaron parte únicamente en las prue- 
bas militares, ganando uno de los equipados con el motor 
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difusión 


33 


Selección y recopilación de datos e imforma- 
ciones publicadas por diversas revistas y publ- 
caciones extranjeras. 





«*.MESSERSCHMITT ME-109” 


Jumo la carrera de velocidad—a 409 kms. por hora—, y el 
equipado con motor Daimler-Benz DB-600 obtuvo el primer 
puesto en la prueba de subidas rápidas y picados. En circuito 
cerrado, el Mayor Seidemann triunfa en la carrera llamada 
“Circuito de los Alpes”, llegando a una velocidad media de 
más de 380 kms. por hora con este mismo avión equipado 
con el motor D.B-600. 
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Siguiendo todos estos triunfos en Suiza, el Messerschmitt 
empezó a tomar parte en los ”records” de velocidad mundial. 
El 11 de noviembre de 1937, Hermann-Wurster, pilotando un 
avión de carrera, Bf-109, equipado con un motor DB-600, 
logró alcanzar una velocidad de 610 kms. por hora. Esta ci- 
ira se sostiene durante dos años, siendo batida en marzo de 
1939 por un monoplano especial Heinkel, que logró los 746 
por hora. Un mes después esta marca es superada por Fritz 
Wendel con otro avión Messerschmitt-109 que llevaba un mo- 
tor DB-601, a una velocidad de 774 kms. por hora. La ver- 
sión utilizada era un aparato de carrera, el B f-109 R, de ala 
recortada, con la cola en forma de cruz y el fuselaje más pe- 
queño que los tipos normales, llevando para el motor, que no 
disponía de radiador, una instalación especial. 


Mientras tanto se continuaban los trabajos para desarro- 
llar el aparato de serie 109, lográndose así el B f-109 B como 
tipo en producción, del que se envían varios grupos para la 
Legión Cóndor que tomó parte en nuestra guerra. Este 
Bf-109 B Mevaba un motor Jumo de 640 cv., con hélice bi- 
pala de paso fijo, y su armamento consistía en un cañón de 
20 mm. disparando a través del buje de la hélice, y dos ame- 
tralladoras de 7,9 mm., instaladas sobre el capot, que dispa- 
raban sincronizadas con el giro de aquélla. Una modificación 





El “Bf-109 R”, tipo especial equipado para pruebas 
| de velocidad, 


de este aparato fué el tipo Bf-109 C, en el que fué reempla- 
zado el cañón del motor por dos ametralladoras montadas en 
los planos. Esta instalación presentó algunas dificultades y 
deba origen a vibracicnes de las alas, que se corrigieron even- 
tualmente reforzando el borde de ataque del plano—mono- 
viga—y los alerones con masas compensadoras. 


En 1939 el nombre de la antigua Compañía—se llamaba 
Bayerische Flugztugwerke A. G. (B. F. W.)—fué reempla- 
zado por el del profesor Messerschmitt, tomando la. denomina- 
ción de Messerschmitt A. G., consiguiéndose aquel mismo año 
una nueva versión del 709 con modernas modificaciones, que 
fué denominado el Me-109 E. Consistían estas innovaciones 
en un aumento de potencia, conseguida con un motor DB-601 
de 1.050 Cv. y hélice de paso variable, además de otras de 
menor envergadura. Estaba armado con dos ametralladoras 


de 7,9 mm. sobre el capot y dos cañones “Oerlikon” de 20 mi- 


límetros en los planos y fuera del campo de la hélice. Este 
nuevo tipo se lanzó en serie por todo el Reich alemán, y fué 
con este caza con el que Alemania empezó a realizar sus ofen- 
sivas sobre Europa en los años 1939 y 1040. ? 


Después, al ocuparse Francia y habilitarse los aerodromos 
del Norte de este pais oomo bases de caza de la Luftwaffe, 
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El “Me-109 E”, tipo construído en serie durante los 
años 1989 y 1940. 


para apoyar desde allí la acción sobre Inglaterra de las for- 
maciones de bombardeo, el Me-109 E presta servicios de es- 
colta a estas formecicnes en sus ataques y tiene que enfren- 
tarse con los cazas ingleses de armamento más poderoso, con 
los que sostiene cruentos combates, donde se ponen de mani- 
fiesto sus excelentes cualidades aerodinámicas y su fuerte es- 
tructura, a la par que el espíritu combativo de sus pilotos. 
El gran depósito de combustible, sin protección alguna, situa- 
do detrás del piloto, era el punto más vulnerable de este apa- 
rato. 


Al abandonar los alemanes las incursiones de día sobre 
las Islas de los bombarderos escoltados, durante la batalla de 
Inglaterra, e iniciar los ataques nocturnos, bastantes unida- 
des equipadas con este tipo de avión fueron convertidas en 
escuadrillas de caza-bcmbarderos para llevar a cabo incursio- 
nes de hostigamiento en formaciones pequeñas y prolongar 
asi, durante el día, las acciones nocturnas. Basaban esta ac- 
tuación en la gran velocidad de estos aparztos, que iban equi- 
pados para transportar y lanzar una bomba de 100 a 2 50 kilos. 


Terminada la batalla aérea de Inglaterra, el Me-109 se 
emplea preferentemente ccmo interceptor; pero esta misión 
exigía, dadas las características de los Spitfires, con quien te- 
nían que enfrentarse, una actuación destacada en los más al- 
tos techos para conservar allí sus mejores cualidades y poder 
combatir con ellos a estas grandes alturas. Y para lograr 
unas características apropiadas para ello, se le instala un mo- 
tor DB-601 E, de 1.150 cv. aproximadamente, y al mismo 
tiempo que se refuerza su potencia, se le busca una línea más 
aerodinámica. Mayor buje de hélice, merro más simétrico y 
penetrente, empenaje cantilever, rueda de cola retráctil, ra- 
diadores que ofrecen menos resistencia al aire y puntas de 
ala semicirculares. Con todas estas reformas se consiguió me- 
Jorar bastante la velocidad de subida. El 2rmamento se redu- 
ce, en cambio, si bien se mejora su instalación para conse- 
guir un tiro más centrado y con menos vibraciones. Resulta 
así el tipo Me-109 F, 'armedo con un cañón de 20 mm. (se- 





E “Me-109 GF”, que ha entrado a prestar servicio en el año 1943. 
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“Me-109 G”. 


rie 1) o uno de 15 mm. (serie 11), disparando a través del 
cubo de la hélice, y dos ametralladoras de 7,9 mm. en la par- 
te superior del capot. | 


El último tipo desarrollado del Me-109 a que alcanzan 
estos informes es el Me-rog9 G, que apareció en el frente ruso 
y en el Mediterráneo en el verano de 1942. Este tipo lleva 
un motor Damler-Benz DB-605, que desarrolla, aprcxima- 
damente, 1.500 cv. a 5.500 metros de altura. Su arm:zmento 
central es el mismo que el del 109 F, pero reforzado con dos 
cañones Máuser de 20 mm., uno debajo de cada ala; si bien 
este armamento adicional no se instela nada más que para 
determinadas misiones, quedando así el avión más dezcarga- 
do para otrcs cometidos. 


Parece que nuevos tipos y versiones derivados del 109 G 
se están desarrollando y aun se febrican en serie; pero no 
han sido publicadas características ni se tiene de ellos dato 
alguno. El Me-z109 es contemporáneo del Spitfire y el Hurri- 
cane, ya que los tres fueron proyectados en 1934, y siempre, 
desde sus primeros tiempos, una especie de competencia de 
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“Me-109 G”. 


caracteristicas existió entre los desarrollos de estos dos avio- 
nes el famoso caza alemán. 


Tipos anteriores a este aparato fueron construidos por la 
citada casa B. F. W., que se orgenizó en el año 1926, y se ins-. 
taló en Hzusburgo. El profesor Willy Messerschmitt ingresó en 
esta compañía en 1927, y cinco años más tarde asume la di- 
rección. Después de varias vicisitudes, en 1039 la compañía 
fué reconstituida como tal casa Messerschmitt A. G. 


Predecesor del caza Me-10g fué el aparato de turismo 
Bj-108, construido por las fábricas de Hausburgo en 1934. 
Monoplano cuztriplaza, de construcción metálica, con tren re- 
tráctil, flaps y ranuras en el borde de ataque, y equipado con 
motores Siemens en estrella, o con el Argus, de 320 cv., en V 
invertida, que le proporcionó excelentes características. Apa- 
rato que sirvió para facilitar el diseño del caza que estaba pro- 
yectándose, y que, como antes hemos dicho, se empezó en 1934. 
Y el prototipo Bf-109, con Junker Jumo de 600 cv., empezó 
a volar diez meses más tarde. 


Por la recopilación, 
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DESARROLLO DEL “MESSERSCHMITT 109” 
M | ARMAMENTO 
' Velocidad === 
TIPO Año CLASE DE MOTOR Potencia 
por hora 
E pa 

BIOS sad 1935 | Junker Jumo 210. .....oononccnnnonencc. 610 cv. 473 kms. Prototipo. 
Bf-109 Borrccicccoon: | 1937 | Junker Jumo 210.......... a | 640 cv. 498  » Legión Cóndor. 
BRO Ra 1937 | Daimler-Benz DB-600 Ro........... ¡1.000 ev. 599 » | “Record” de velocidad. 
BFIVO Curia 1938 | Daimler-Benz DB-600....o.......... | 910 cv. 543 » | 
Me-109 Reissicicnnios 1939 | Daimler-Benz DB-601 A............ | 1.700 ev. 774 » | >» “Record” de velocidad. 
Me-109 E..ouiinicin.. 1939 | Daimler-Benz DB-601 A...iinn...... 1,050 cv. 569 » | 2 2 ||Serie 1939-40. 
Me-109 F............ 1940 | Daimler-Bernz DB-601 E............ | 1.150 cv. 597  » | 1 2 Serie 1941-2, 
Me-109 Geicncncncos 1942 | Dairmier-Benz DB-BOBicccnncnnn.nn.... 633 >» | 3 | 2 ¡| Serie 1942-83, 





| Daimler-Benz DB-605. 


| 1.500 cv. 
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COMO SE 


ORGANIZO 


Puede decirse que la historia de la R, A. F. se inicia 


en el año 1911, cuando por medio de una Orden del 26 
de febrero se creó un Batallón Aéreo de Ingenieros 
Reales, que quedó organizado por una Compañía de 
aviones y otra de aeronaves. 


Un año más tarde se organiza el Royal Flying Corps 
—primer intento de aviación unificada—, que quedó 
constituido por una escuadrilla militar y otra naval, 
que tenian su sede en Farnborugh y Eastchurch, res- 
pectivamente. Existía también una Escuela Central de 
Vuelo en Upavon y una reserva, compuesta de personal 
civil, para desempeñar el papel de futuros aviadores de 
guerra. 


El 1 de julio de 1914, un mes antes de comenzar la 
guerra europea, el grupo naval dejó de pertenecer al 
Royal Flying Corps, y se denominó Royal Naval Air 
Service. | 


A pesar de que la guerra de 1914-18 sorprendió a 
Inglaterra en esta primera etapa experimental de su 
aviación y de que parte de la misma había sido segre- 
gada, pudo contar a la iniciación del conflicto con una 
dotación de 179 aviones, y asi, a mediados de agosto 
de 1914, el Royal Flying Corps envía 'a Francia cuatro 
unidades de composición heterogénea, prestando su pri- 
mer servicio en descubrir los movimientos del segundo 
Ejército—-von Kluck—, aunque a esta información no se 
dió crédito en el primer momento, pues se consideró im- 
posible que desde el aire pudiera apreciarse el desarro- 
llo de las operaciones terrestres. 


La intensa actividad aérea desplegada por ambos 
bandos en lucha dió nacimiento a la guerra en el aire, 
en la que cada país combatiente trataba de obtener el 
dominio del aire por medio de la superioridad técnica. 
Nuevos tipos de aviones fueron poco a poco incorporán- 
dose a esta aviación expedicionaria, vertiéndose en cada 
modelo que aparecía todos los adelantos que se habian 
alcanzado. En esta forma hicieron su aparición las cá- 
maras fotográficas, que contribuyeron a hacer más real 
y efectivo el reconocimiento aéreo; las estaciones de 
radio montadas en los aviones, las ametralladoras aé- 
reas, etc., etc. 


Una vez que los frentes se estabilizaron y que la 
acción de las fuerzas terrestres se hizo impotente para 
producir la ruptura, se pensó en recurrir a la acción 
ofensiva por parte del Arma aérea, concepción que ne- 
cesitaba dos cosas de ella, aparte de una perfecta coor- 
dinación entre las operaciones aéreas y terrestres, La 
primera era conseguir en forma permanente el dominio 
del aire para permitir a las fuerzas de bombardeo 
actuar sin entorpecimientos, y la segunda era conse- 
guir una línea de mira para el bombardeo que permitie- 
ra lanzar las bombas con precisión y seguridad. 
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LA R. A. F. 


Para llevar a la práctica el primer punto se necesi- 
taban aviones y más aviones, que fueron solicitados 
con gran rapidez. Una perfeccionada mira de bombar- 
deo entró pronto en servicio, alcanzándose con sú em- 
pleo éxitos notorios en ataques contra el tránsito fe- 
rroviario alemán, que habrían tenido el resultado favo- 
rable previsto a no mediar la aparición en el cielo de 
Francia de los primeros aviones “Fokker”, equipados 
con ametralladoras que disparaban a través de la héli- 
ce, lo que obligó a los aviones británicos a mantenerse 
un tanto alejados, al no poder afrontarlos en combate 
con probabilidades de éxito, y que hizo fracasar su plan. 


El fracaso de la aviación inglesa ante la aparición 
del “Fokker Scourge” de 1915 y lo inadecuado del equí- 
po de la Royal Flying Corps en aquel entonces, provocó 
una gran agitación en el Parlamento, dirigida por lord 
Montagu de Beaulieu en los Lores, y por el Coronel 
Faber y otros en los Comunes, que pedían la completa 
reforma de los dos Servicios aéreos del Imperio inglés, 
consiguiendo que el día 10 de mayo de 1916 fuera nom- 
brado un Comité de Investigación. En el informe que dió 
este Comité en el mes de diciembre de 1916 como re- 
sultado de su labor, se recomendaba la creación de un 
Ministerio del Aire y la inmediata designación de un 
Consejo Aéreo encargado de reorganizar la construc- 
ción aeronáutica y coordinar los abastecimientos de los 
dos Servicios aéreos. Este Consejo Aéreo comenzó sus 
funciones al mes siguiente; es decir, en enero de 1917. 


ll 





Torreta de a bordo, de cuatro ametralladoras. 
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Se inicia entonces en Inglaterra un vasto plan de 
expansión para reforzar su potencial aéreo, tanto en 
hombres como en material. Numerosos centros de ins- 
trucción fueron creados, y una multitud de pilotos, ob- 
servadores, bombarderos, mecánicos, etc., salian de es- 
tos centros a llenar los huecos que se producían en los 
grupos, mientras otros iban a constituir los cuadros de 
los recientemente formados. Una gigantesca industria 
aeronáutica fué creada de la nada, y pronto los mejores 
aviones de caza, bombardeo, entrenamiento, etc., fueron 
produciéndose en cantidades fabulosas. Se ini- 
ciaba otra clase de lucha aérea: la de la pro- 
ducción. 


El “Fokker” alemán, que había dominado los 
cielos de Europa asestando rudos golpes al Ro- 
yal Flying Corps, tuvo entonces que ceder el 
paso al “Sopwith Pup” y al “Havilland D. H.-2”, 
que contaban, entre otras cualidades, con un sís- 
tema de sincronización de ametralladoras supe- 
rior al alemán. Sin embargo, la respuesta ale- 
mana no se dejó esperar, y el avión “Albatros” 
hizo su aparición en el frente en un momento 
por demás difícil, cuando las fuerzas aliadas ha- 
bian obtenido un triunfo en Verdún. Las venta- 
jas en el aire pasan de uno a otro bando, ya sea 
por la calidad de los aviones que entran en lu- 
cha, ya sea por los procedimientos de combate 
que se ponen en juego. 


La primera noticia oficial de la existencia del 
nuevo Ministerio del Aire y de la Fuerza aérea 
que había sido concebida en la Cámara de los 
Comunes en diciembre de 1916, fué un comuni- 
cado del Departamento de Guerra, fechado el 12 
de octubre de 1917, el cual mencionaba que el 
General sir David Handerson había sido “encargado de 
la misión especial”. Esta misión era la propia organi- 
zación de una Fuerza aérea. 


Fué este año de 1917, sin duda, el año en que el po- 
der aéreo alemán alcanzó la cumbre de su potencia, 
arrebatándole el dominio del aire al Royal Flying Corps 
al entrar a participar en la lucha el barón von Richtho- 
fen con sus formaciones acrobáticas. Sin embargo, la 
inmensa capacidad productora que por primera vez de- 
mostró Inglaterra en esta oportunidad, hizo posible la 
producción de los aviones “Sopwith Camel” y “5. E.-5”, 
monoplazas de caza, y el biplaza “Bristol”, todos bien 
armados y equipados con los elementos más moder- 
nos y eficientes de que podía disponerse en aquella épo- 
ca, con lo que le fué posible al R. F. C. actuar eficaz- 
mente hasta el final del conflicto. 


Así llegamos al 1 de abril de 1918, fecha en que el 
Royal Flying Corps y el Royal Naval Air Service se 
fusionaron. Pocos días después se anunció en la Cáma- 
ra que el Comandante General sir Hugh Trenchard, que 
entonces ocupaba el puesto de Jefe del Estado Mayor 
del Aire, había sido designado para ocupar el cargo de 
jefe de esta fuerza aérea independiente, que tomó el 
nombre de Royal Air Force. Esta unión dió nuevo 1im- 
pulso a la lucha aérea, y la ofensiva alemana de la pri- 
mavera de 1918 dió la oportunidad a la R. A. F. de de- 
mostrar la eficiencia de su organización. Justamente an- 
tes del armisticio, el General Trenchard fué nombrado 
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Generalísimo de todos los Servicios aéreos aliados; 
pero la guerra concluyó antes de que pudiera tomar 
el mando este prestigioso Jefe, que ya anteriormente 
tan destacada actuación tuvo al frente del Royal Flying 
Corps en Francia. 


El día del armisticio, al recontar sus efectivos, se 
encontró Inglaterra que la pequeña aviación con que 
había empezado el conflicto contaba con más de 200 
grupos repartidos en diversos frentes, con un total 
de 22.647 aviones de todos los tipos, de los que' 3.300 





Formación aérea de la R. A. F. en el año 1925. 


eran de primera línea, y que la dotación de personal 
de la R. A. F. la componían 27.333 oficiales y 263.410 
hombres de tropa de diversos grados. 


Viene a continuación el período de postguerra, en 
el cual las naciones, agotadas tras. cuatro años de rudo 
batallar, reducen sus efectivos militares para poder es- 
tar en condiciones de reajustar su economía y para 
que no gravitara sobre su presupuesto el peso de tan 
grandes efectivos, y así vemos cómo en 1919 míster 
Winston Churchill, que ocupaba el puesto de Ministro 
del Aire, reduce a una décima parte los efectivos aé- 
reos, en forma tal que a principios de 1920 sólo conta- 
ba con 25 grupos que guarnecían tanto las Islas como 
el resto del Imperio. 


En el año 1923, el General "Trenchard comenzó por 
quinta vez a reconstruir la fuerza aérea de su país, for- 
mando un esquema de expansión aérea por medio de la 
formación de una reserva voluntaria, lo que hizo que 
la potencia de la R. A, F. aumentara considerablemen- 
te. Gracias al impulso dado a última hora a su aviación, 
Inglaterra pudo contar al comienzo del actual conflicto 
con 40 grupos repartidos por todo el Imperio. 


En la actualidad, la R. A. F. combate en los distin- 
tos frentes de guerra bajo las órdenes de mandos de- 
pendientes de un Mando central. El Ministerio del Aire, 
quizá uno de los más importantes Ministerios de In- 
elaterra actualmente, cuenta: con un Consejo Aéreo, 
compuesto por doce miembros entre civiles y milita- 
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Moderna formación de bombarderos cuatrimotores “Short-Stirling”. 


res, que regula el Servicio en general. Entre los Jefes 
de Aviación, el más antiguo de ellos es, por derecho 
“propio, el Jefe del Estado Mayor del Aire, desempeñan- 
do el doble papel de Comandante en Jefe de las Fuer- 
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zas aéreas, a la vez que el de re- 
presentante de ellas en el Comité 
de Jefes de Estados Mayores, que 
asesora al primer Ministro y al Mi- 
nistro de Defensa. 


Del Jefe del Estado Mayor del 
Aire dependen los distintos Mandos. 
Cada Mando operativo está com- 
puesto de un cierto número de Bri- 
gadas de composición variable; las 
Brigadas se componen de varias Es- 
cuadras, que a la vez están integra- 
das por dos o tres grupos. El gru- 
po — Squadrons —+€s, por tanto, la 
unidad básica de la R. A. F., y su 
dotación de aviones es variable se- 
gún el tipo de la unidad, siendo ma- 
yor en las unidades de caza que en 
las de bombardeo. 


Durante veinte de los veinticin- 
co años de su existencia, fué la 
R, A, F, una pequeña y compacta 
fuerza que vivía inspirada por la 
labor y tradición y que no podía 
vanagloriarse de historia, en lucha 
constante con la duda de los críti- 
cos y el pesimismo de los no creyen- 
tes, permitiendo la labor de todos, no apoyando a los 
que trataban de distinguirse y procurando siempre crear 
entre ellos el espíritu de compañerismo que existe has- 
ta en sus cometidos más individualistas. 


Por la recopilación, 
CapITáÁN OCONNOR 





SOBRE EL “MOSQUITO D. H. 298” 


Heblamos en la Revista del Mosquito. Hoy, con nuevos 
datos de este avión, tratamos de completar las breves notas 
que entonces, en el número de agosto, le dedicamos. 


El D. H. 98 ha sido el primer avión completamente cons- 
truído en madera que ha entrado a prestar servicio en pri- 
mera línea durante esta guerra, y si existió al principio cierto 
recelo por temor a que esta clase de construcción no pudiese 
soportar los modernos proyectiles utilizados en tierra y en 


26 


aire contra los aviones, después de ser ampliamente utiliza- 
do, estos temores hoy han desaparecido. Los desperfectos son 
fácilmente reparables, el entretenimiento se simplifica, y no 
cabe duda, además, que la construcción en madera permite 
un “terminado” más perfecto. Se fabrica también en el Ca- 
nzdá, y se anuncia que va a ser construido en los Estados 
Unidos. | 


Fué adoptada esta construcción en madera para simplifi- 
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car el proyecto, y también, para poder utilizar primeras materias y mano 
de obra aún no empleada en la industria de aviones. Al ser utilizado un 
sector importante de hábil mano de obra, poco explotada aún en esta gue- 
rra mecanizezda, se facilitó mucho la dispersión de la fabricación, caracte- 
rística principal de la producción del Mosquito. Para facilitar el montaje, 
el ala está construida de una sola pieza y el fuselaje en dos mitades, sepa- 
radas verticalmente, El tren de aterrizaje es de tipo muy sencillo y dispone 
de b:oques de caucho comprimidos para amortiguar los efectos de torsión. 


Va equipado con dos motores Rolls-Royce Merlin, instalado cada uno 
sobre una armadura de tubo de acero soldado, que le sirve de soporte, que-' 
dando alojados en sus barquillas respectivas. Los radiadores de agua y de 
acelte vzn dispuestos en la parte gruesa del ala, entre estas barquillas y 
el fuselaje. La entrada de aire se encuentra en el borde de ataque del ala, 
con salida graduable en la superficie inferior delante precisemente del lar- 
guero, encontrándose el borde de ataque entre las dos barquillas avanzado 
casi dos pies, para dejar espacio delante del larguero a los dispositivos de 





Arriba: Detalle de la estructura del plano. 
Abajo: Una de las dos partes verticales del fuselaje 


de 1939, y a los veintidós meses, en octubre de 1941, 
el Mosquito se encontraba prestando servicio. 


Decíamos en el número de agosto que hasta ahora 
se conocen las características de cuatro tipos: Mark lI, 
Mork 11, Mark 111 y Mark IV. El Mark 1 es el pro- 
totipo, que necesitó pocas modificaciones y desde el 
primer momento prometió rendimiento notable. Se dis- 
tingue porque es el única de los cuatro tipos donde 
las, barquillas de los motores no sobresalen del borde 
del ala. El /7 es la versión de caza en serie. El 177, un 
doble-mando de entrenamiento, y el 1V, el bombar- 
los radiadores y de la entrada de aire. En los “mosquitos”  dero ligero diurno en serie, que no lleva ningún armamento. 
de vuelo nocturno la salida del escape va cubierta por una La versión de caza—el /1-—Jleva cuatro cañones de 20 mi- 
pantella para amortiguar el resplandor de las llamas. La  Iímetros y cuatro ametralladoras ligeras, instaladas éstas en 
cabina, situada sobre el borde de ataque, cuenta con dos el morro cerrado que lleva este tipo, y que va separado por 
asientos, alojados en una cámara que domina todo el fuse- un mamparo de la cabina del piloto. Esta cabina lleva un 
laje y tiene campo visual completo ha- 
cia atrás, 





Fuselajes listos para el montaje. 


Este aparato fué concebido en su 
primera versión como bombardero de 
gran velocidad, sin armamento, pero 
capaz de dejar atrás a todo probable 
atacante. Esta supresión de todo ar- 
mamento y el reducir, por esta razón, 
su tripulación a piloto y navegante, 
permite que la carga máxima, que así 
resulta mayor, sea repartida entre bom- 
bas y combustible. Está dotado de ex- 
traordinaria velocidad—se habla de los 
700 kilómetros por hora—y de una 
autonomía muy grande. El proyecto 
del D. H. 98 se empezó en diciembre 


Versión de caza nocturna 
del “D. H. 98”. 
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parabrisas de gran espesor, a prueba de proyectil de ametra- 


lladora. Los cuatro cañones van montados debajo de la ca- 
bina del piloto. 


El bombardero Mosguito IV tiene el morro transparente, 
con paneles, para facilitar las operaciones del bombardeo; y 
puede transportar 1.000 kilos de bombas. Tanto el parabri- 
sas del piloto como la ventana del morro para observación 
del bombardeo son de luna doble, y una corriente constante 
de aire caliente pasa entre ellas para evitar que se hielen o se 
empañen por la humedad o el frio. 
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Va tripulado por dos hombres, piloto—a la izquierda—y 
navegante. La palanca de mando en esta versión lleva doble 
empuñadura, como se ve en la fotografía. En cambio, en la 
versión de caza tiene una sola empuñadura, con un botón ter- 
minal para disparar los cañones. Como dato curioso se obser- 
va que el indicador de velocidad está graduado hasta los 
770 kilómetros por hora. El modelo de caza tiene para la en- 
trada una portezuela por la parte de estribor, porque el pa- 
vimento está ocupado por los cilindros de los cuatro cañones, 
y por tanto no puede llevar la trampa de entrada por la par- 
te inferior que lleva el bombardero. 





Tablero del “Mosquéto D. H. 98”. 
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EL CAZA NORTEAMERICANO “LOCKHEED LIGHTNING P-38” 


El “P-38” o Lightning es el único caza bimotor y 
monoplaza que emplean en la actualidad las fuerzas 
aéreas de los aliados. El más pesado de los cazas ame- 
ricanos es también uno de los más rápidos. Pesa unas 
siete toneladas y lleva sólo, piloto. 


Su cañón ligero dispara nueve granadas explosivas 
por segundo ; sus cuatro ametralladoras, de dos calibres, 
otros 72 disparos. Se desplaza a razón de 640 kilóme- 
tros por hora, tiene un radio de acción a velocidad de 
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crucero, de 3.200 kilómetros y una velocidad de subida 
de 1.200 metros por minuto. Es tan perfecto desde el 
punto de vistá aerodinámico, que el 60 por 100 de su 
resistencia al avance reside en el tren de aterrizaje, que 
se oculta en el fuselaje después del despegue. Debido 
a su gran velocidad, el aparato produce un silbido agu- 
do mientras vuela y fuerte ruidos al aterrizar. 


Debajo de las alas—según los casos—lleva bombas 
o depósitos adicionales de gasolina. Se emplea como 
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interceptor, bombarde- 
ro ligero, escolta de 
bombarderos, ataque 
rasante contra tanques 
y tropas, y reconoci- 
miento fotográfico. 
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rra cuando una escuadrilla de estos aviones derribó 


algunos aparatos japoneses en Kiska, en el otoño 
de 1942. Pronto llegaron más noticias del suroeste del 
Pacifico y de Africa del Norte acerca de las acciones 
en que tomó parte este caza de colas gemelas. 


El Mando pensó entonces que le serían necesarios 
en Africa del Norte. 


Además de ganar batallas aéreas, el “P-38” demos- 
tró en Africa, que por las ametralladoras agrupadas en 
la. proa, que dan mayor concentración de fuego, podía 
atacar eficazmente a los tanques, regresar a su base con 
un solo motor y aterrizar en el barro o en las pendien- 
tes laderas sin riesgo de capotar con su tren triciclo. 


Los éxitos del “P-38” se deben a su rapidez de su- 
bida, techo muy alto, velocidad horizontal extraordina- 
ria y gran potencia de fuego. 


El Teniente Cass. S. Hough., director técnico del 
Servicio de Caza de la Octava Flota Aérea, ha efectua- 
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El caza monoplaza, bimotor y bicola “Lagthning P-38”, 


do en agosto con un “P-38” sobre Inglaterra un picado 
vertical con motor desde 12.900 metros hasta los 5.400. 
Se mantuvo en secreto la velocidad máxima alcanzada, 
pero se hizo constar que había sido superior a la del 
sonido (1.250 kilómetros por hora). 


Está bien blindado, tiene cada motor dispuesto para 
poder volar en caso de que se inutilice el otro, y los 
depósitos adicionales de gasolina le permiten mante- 
nerse en el aire durante varias horas. 


Su gruesa ala corta el aire más de prisa que lo que 
la corriente puede circular, y el resultado es que el aire 
se apelotona delante del ala. Los pilotos rara vez pican 
con el “P-38” a la mayor velocidad posible, pues si lo 
hacen así, el avión vibra con terrible violencia, debido 
a la compresibilidad. Fué el “P-38” el primer avión 
militar al que se le planteó la compresibilidad como pro- 
blema normal. | 


Cuesta 125.000 dólares. La Lockheed Aircraft Cor- 
poration invirtió 20 millones de dólares en su desarro- 
llo. En su primer vuelo trascontinental desarrolló una 
velocidad de crucero de 672 kilómetros por hora, invit- 
tiendo siete horas y dos minutos en cruzar los Estados 


Unidos. 


NOTA DE LA REDACCIÓN.—Los datos que nos han facilitado de este avión le señalan un radio de acción de 3.200 kiló- 
metros. Suponemos se tratará de un error de transcripción, y serán 1.200 kilómetros, a no ser hayan tomado como radio 


de acción, la autonomía, 
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“Ju-88” A-£, versión de bombardero medio y en picado. 


El Ju-88 fué proyectado principalmente como bombarde- 
ro de altas características, pero ha sido considerablemente 
modificado y reformado, y “actualmente presta servicios como 
bombardero, bombardero en picado, lanzaminas, torpedero, 
reconocimiento fotográfico, caza diurno de gran autonomía, 
caza nocturno, ataque terrestre y entrenamiento. 


Hizo su aparición en marzo de 1939, cuando un modelo 
especial de este tipo consiguió el “record” internacional de ve- 
locidad sobre un recorrido de más de 1.000 kilómetros. Llevan- 
do una carga de 2.000 kilos, se le homólogó una velocidad de 
515 kilómetros. Cuatro meses después, un Ju-88, con la misma 
carga, cubrió un recorrido de 2.000 kilómetros a una veloci- 
dad media de 498 kilómetros. El avión de serie A-4, que pue- 
de tomarse como tipo de la versión de bombardero, lleva dos 
motores “Junkers Jumo” en V invertida, refrigerado por li- 
quido, de 1.300 cv. cada uno, a 4.500 metros. Cada motor va 
envuelto en su característico capot circular, junto con el ra- 
diador de agua y el de aceite, que van agrupados alrededor del 
buje de la hélice. Existen cinco depósitos blindados de combus- 
tible, cuatro en las alas y uno en la parte frontal del fuse- 
laje, con una capacidad total de 2.100 litros. El tubo de esca- 
pe proporciona aire caliente para el deshielo del borde de ata- 
que, y también para calefacción de la cabina de la tripulación. 


“JUNKERS 
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La tripulación, compuesta de cuatro hombres, va reunida 
en esta cabina, que va en la parte del fuselaje que está delante 
del borde de ataque de los planos. El piloto, a la izquierda; el 
observador-bombardero, a su derecha, pero a un nivel algo 
más bajo y más retrasado, El radio-ametrallador, que maneja 
las máquinas de la parte superior posterior, va detrás del pi- 
loto; el mecánico-ametrallador va detrás del observador-bom- 
bardero, y queda a su alcance una máquina de la parte supe- 
rior y las dos que van en el suelo del fuselaje. Su armamento 
se compone de un cañón de 20 mm. y una o dos 'ametrallzdo- 
ras de 7,92 en el morro; una o dos ametralladoras móviles 
de 7,9, para tirar a través del suelo del fuselaje; dos ametralla- 
doras móviles de 7,9 en la parte superior del fuselaje, y espa- 
cio además para otra ametrelladora de 7,9, que dispara a tra- 
vés de la ventanilla de estribor. 


Las ametralladoras del morro pueden ser utilizadas como 
móviles o fijas, y pueden ser manejadas por el piloto o por el 
observador-bombardero. 


A A O rn a, 





Visto de proa. 


E 





Visto de cola. 


La carga máxima es de 2.900 kilos, de los cuales 2.200 co- 
rresponden al peso de la carga normal de bombas. Estas van 
colocadas, en los tipos corrientes, en un lanzabombas inte- 
rior capaz para 10 bombas de 50 kilos, o bien una de 1.000 k1- 
los—o bien un torpedo o mina—y cuatro lanzabombas exte- 
riores, que van dos en la barquilla de cada motor, que están 
preparados para llevar cuatro bombas de 500 kilos, una cada 
uno, o bien cuatro de 250. Las combinaciones que se hagan 
con estos lanzabombas no pueden dar una carga de bombas 


Noviembre 1948 


superior a los 2.200 kilos dichos. Al principio el depósito inte- 
rior para bombas de 50 kilos podía llevar 28 de éstas, pero 
actualmente un depósito de gasolina ocupa parte de él. Va 
equipado con un visor BZA de bombardeo en picado. Con un 
peso total de 15 toneladas aproximadamente, el Ju-88 Á-4, 
tiene una velocidad máxima de 432 kilómetros por hora a los 
4.700 metros de altura. A los 5.500 metros, con aquel peso se 
consigna una autonomía de 1.800 kilómetros a velocidad de 
Crucero. 


Además de llevar blindaje los puestos de las 'ametrallado- 
ras posteriores, el puesto del piloto está protegido por una plan- 
cha posterior y piezas laterales que le defienden la cabeza, la 
espalda y el asiento; el ametrallador inferior está protegido 
por el blindaje del suelo, así como por el blindaje del puesto 
de la ametralladora. 


El A-Ó va provisto en el fuselaje y en los planos de unos 
ajustes para colocar un corta-cables de barreras de globo; es 
una especie de barra metálica en forma de V, que va desde 
el morro a las puntas de los planos. 


Algunos tipos de la versión de bombardeo son utilizados 
para reconocimiento fotográfico, y llevan las cámaras insta- 
ladas en el lanzabombas interior. Estos modelos se distinguen 
por un número de la: serie D. 


Otra versión de la serie A, con dos motores radiales 
“B. M. W. 801-A”, de 1.495 Cv. Cada uno, a 5.800 metros, se 
conoce como el Ju-38 B. Este. versión tiene un morro comple- 
tamente modificado, la mitad superlor vidriada, desde el pues- 
to del bombardero hasta el puesto del ametrallador posterior. 


La versión de caza del Ju-88, conocida como la serie €, 
lleva el morro cerrado y con una tripulación de tres hombres 
—un piloto y dos ametralladores—; el armamento de este tipo 
consiste en tres cañones de 20 mm. y tres ametralladoras de 
7,9 en el morro, y dos ametralladoras de 7,9 en los puestos 
posteriores. El peso total del blindaje es de unos 225 kilos, 
mientras que el Ju-88 A-4 es de 160 kilos. No lleva lanza- 
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Morro del “Ju-88 C” (versión de caza), 


bombas exteriores ni frenos de picado, pero en cambio tiene 
un lanzabombas interior para poder transportar ro bombas 
de 50 kilos para ser utilizadas en ataques terrestres o servicios 
contra las comunicaciones. La velocidad máxima de la ver- 
sión de caza es de 472 kilómetros por hora a los 4.800 metros 
de altura, y el radio de acción es de unos 1.000 kilómetros a la 
media de 450 kilómetros por hora, o bien de 1.200 kilóme- 
tros a 4.000 metros de altura, sosteniendo una velocidad de 
crucero de 400 kilómetros. Sin bombas y con un depósito adi- 
cional de combustible, el tiempo en vuelo puede pasar de las 
siete horas, | j 
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<— El caza P-47 c “Thunderbolt”, de las 
fuerzas aéreas del Ejército de los Esta- 
dos Unidos, construído bajo la firma Re- 
public. Equipado este excélente inter- 
ceptor de gran cota con un motor doble 
Wasp de 2.000 cv.,, constituye, con el 
P-38 “Lightning”, los dos cazas actual- 
mente en servicio en aquellas fuerzas 
de mayor rendimiento y de más des- 
tacadas cualidades. En la octava Flota 
aérea de aquel país, qué tiene sus ba- 
ses en Inglaterra, se emplean frecuen- 
temente en el acompañamiento de los 
“fortalezas volantes”. 





| La Compañía británica que desarrolla el 
autogiro La Cierva—proyectado por el 
malogrado ingeniero español—ha reanu- 
dado los trabajos de mejoramiento de sus 
tipos para continuar las satisfactorias ex- 
periencias realizadas entre 1937 y 1940. 


Parece ser que el bombardero ligero ame- 
ricano, de ataque rasante, A-20 Douglas 





Havoc, utilizado actualmente por las fuer- 
Ñ a a j  aé ácti V . A. F. in- 
Escuadrilla de “Seafires”—versión embarcada del popular caza inglés “Spitf- zas aéreas tácticas de la E, A 
re”—volando sobre el portaviones británico “Formidable”. Este moderno portavio- elesa y de las A. A. F. norteamericanas, se 
nes de la Plota inglesa es del mismo tipo que el “Tllustrious”, más conocido por las | ' 
informaciones y comentarios de la prensa diaria, y muy semejante al “Ark- | 
Royai”, hundido por un submarino alemán en el Mediterráneo. Tiene un des- cambiable y armamento pesado—un ca- 
plazamiénto de 23.000 toneladas, una velocidad de 30 nudos, y primitivamente ia dia . 

) , a , mm. adicional—que permita su 
iba equipado con 45 monomotores, cazas interceptorés y bombarderos-torpederos. ñón de 15 ds p 
Desde el aire, los portaviones son los barcos que se identifican con más facilidad. empleo en más amplios cometidos. 


construye actualmente con nariz inter- 





A bordo del “llustrious”, el portaviones inglés, un caza Hidroavión “Sunderland” en servicio de vigilancia marítima. 
“Martlet” de construcción americana es elevado, por medio de Este hidro inglés de canoa, con cuatro motores, es un impla- 
un ascensor, a cubierta, Puede observarse en la foto cómo se cable enemigo de los submarinos. Se utiliza sobre el Atlántico 
doblan hacia atrás las alas para ocupar el menor espacio en y sobre el Mediterráneo en misiones de exploración y trans- 
eS del portaviones, problema complicado en estas uni- porte de gran autonomía por el Mando de Costas de la Royal 
dades. Air Force. 
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Corte de un “Messerschmitt Me-109 F.”, el caza alemán tan popular, y en el cual puede apreciarse la instalación de diver- 
sos elementos, así como de su armamento—un cañón de 20 Ó 15 milímetros aus tira a través del buje, y dos ametralladoras 
M. G. 17, de 7,9 milímetros, sincronizadas con el disco de giro de la hélice y montadas sobre el capot del motor, las cua- 
les disparan a una velocidad de 500 disparos por minuto—; las alas tienen sus extremos semicirculares, y el tren de ate- 
rrizaje, retráctil, se oculta de la manera que indica el dibujo. 





ES 
As Rao NA 
Leo Ea? 


EI E 
ERE EAS 


OREIRO! 


El hidroayión de flotadores “Heinkel He-115”, utilizado por la Luftwaffe como minador y 








en misiones de vigilancia de cos- 
tas, tiene en flecha horizontal el borde de ataque, y en ligero diedro invertido, la parte central del ala monoplaza. Va 
armado con un cañón de 15 milímetros, que tira desde la proa, y cuatro ametralladoras de 7,9 milímetros; dos de ellas van 
instaladas en las barquillas de los motores, mandadas a distancia y tirando hacia la cola. Su vetocidad máxima es de 330 
kilómetros por hora a 3.700 metros de altura. Su autonomía o velocidad de crucero es de 2.200 kilómetros aproximadamente. 





En un “Ju-87”, especialmente equipado, se han efectuado más 
de 200 vuelos experimentales para estudiar el efecto de la ace- 
leración que origina el picado pronunciado, sobre 22 pilotos pre- 
viamente designados. El 80 por 100 de los casos, la pérdida de 
conocimiento sobrevino con una aceleración de 5,5 veces la gra- 
vedad normal, llegando algunos pocos a las 7,5 y. En cambio, 
en posición de cuclillas, las dos terceras partes de aquel perso- 
nal pudieron resistir una aceleración de 8 ó 9 g. Se pudo obser- 
vay que en las grandes alturas, con su progresiva falta de oxí- 
geno, esta tendencia a resistir el efecto de la aceleración dismiá- 
nuye rápidamente y el colapso puede sobreventr sólo con una 
aceleración de 3 g., en dos o tres segundos, 


Tres nuevos tipos de aviones se están empleando por los ja- 
poneses en las operaciones del Pacífico Sur. La información, que 
no se extiende en detalles, cita a un nuevo caza; a un bom- 
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bardero proyectado para operaciones de gran autonomía. y que 
va poderosamente armado para actuar sin escolta de cazas, y 
un avión de reconocimiento. 


El nuevo caza “Meé-410” parece va equipado con motor 
DB-605, de 1.500 cv. de fuerza. Este misma motor está tim- . 
bién instalado en el “Me-109 G.”, versión que viene prestando 
brillantes servicios. 


El “Focke Wulf” FW-290, desarrollo del FW -190, se dice está 
dotado de un motor “BMW”, de 18 cilindros en doble estrella, 
y con una potencia de 2.100 cv. El armamento es el mismo que 
el del “190”, pero ha sido aumentada su autonomía y techo y 
duplicada su dotación de municiones. 


También ha hecho su aparición en los cielos de Europa otra 
nueva versión del “FW-190”, con depósitos de combustible 
instalados en las alas, para operar a grandes distancias. 
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NUEVA '“'ARMA SECRETA ALEMANA'', SEGÚN 
LOS INGLESES 


El día 21 de septembre, 
en la Cámara de los Comu- 
nes, el Jefe del Gobierno im- 
glés, Mr. Churchill, dió al- 
gunos detalles sobre una 
nueva orma secreta alemana. 
Dijo textualmente: “Ahora 
hemos experimentado los 
ejectós de una nueva bom- 
ba aérea que el enemigo ha 
empezado a utilizar contra 
nuestra navegación costero. 
Puede describirse esta bom- 
ba como una especie de ve- 
lero propulsado por reac- 
ción, que se lanza desde gran 
altura y está dirigido a dis- 
tancia por el avión que lo 
ka soltado.” 





Este invento, de gran importancia desde luego, suprime el factor humano en el bombardeo en picado. Hablando de él 
dice el “Daily Mirror”: “En su última versión, el aeroplano remolca varios de estos proyectiles, que adquieren, por lo tan- 
to, carácter de veleros.” En el dibujo de arriba, tomado de la conocida revista inglesa “The Sphere”, del 16 de octubre de 
este año, se ve una' explicación gráfica del nuevo invento, según se concibe por los expertos británicos: 1. Avión remolca- 
dor del proyectil.—2. El velero-cohete se suelta del conductor.—3, Trayectoria hacia el objetivo.—4, El avión conductor 
puede mantenersé fuera de la artillería A. A. y dirigir la bomba-cohete.—3. Velero dirigido. —Parece ser que los proyecti- 
les se desprenden uno por uno del remolque, cesando de ser planeadores una vez sueltos, y entrando en juego en ¡aquel 
momento la reacción (principio del cohete) para proporcionarles velocidad por propulsión que les permita sustentarse en 
el aire por sus propios medios, siendo dirigidos en su vuelo por medio de un mando a distancia por ondas hertzianas, Tam- 
bién parece ser que cuando el proyectil se acerca al objetivo entra en un picado pronunciado—como en el bombardeo de 
esta clase, pero sin enderezarse después—. La carga explosiva va almacenada en la ojiva de este proyectil, planeador- 


cohete, que es similar en su perfil al morro de un aparato de caza, 


E? avión lanzador tiene que transportar unos aparatos bastante complicados para “telemandar” y guiar al planeador-: 
cohete. ¡Es esencial además que los operadores que van en el aeroplano lanzador puedan ver él blanco, 
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Contimuó en Híalta, durante la segunda quincena de octu- 
bre y todo el mes de noviembre, la lenta progresión hacia el 
Norte del 5.2 y 8.” Ejércitos. El primero de ellos, después de 
cruzar el río Volturno en la última decena de octubre, se en- 
cuentra en noviembre casi detenido ante lus fuertes posicio- 
nes de montaña de la línea alemana, con su flanco tzguierdo 
tratando de alcanzar el golfo de Gaeta. El 8.2, que había cru- 
zado el río Trigno el 10 de noviembre, logra establecer los 
últimos días de este mes algunas sólidas cabezas de puente 
al norte del curso del Sangro, quedindo de este modo algo 
más avanzado que el Ejército que apoya su flanco en el mar 
Tirreno. 


La resistencia alemana, sostenida con gran tenacidad por 
las divisiones del Mariscal Kesserling, pero sin que su Arma 
aérea hiciese acto de presencia, excepto en determinados mo- 
mentos—como ocurrió al cruzar el Volturno las tropas del 
5. Ejército, cuando los puentes tendidos sobre el río, y los 
pontones, fueron atacados por nutridas formaciones de la Luft- 
wajffe—, tiene, sin duda, por finalidad retrasar el avance alña- 
do hacia Roma y hacia el norte de la península, para dar 
tiempo a organizar en zonas precisas una defensa más eficaz, 
evitando al mismo tiempo un desgaste prematuro de su avia- 
ción en esta misión retardatriz'y defensiva. 





La R. A. F. continuó atacando lo mismo que el mes ante- 
rior, aunque menos intensamente, los puntos vibales del norte 
de Italia, extendiendo su acción estratégica a puertos, aerodro- 
mos y otros objetivos del sur de Grecia. Los bombarderos ale- 
manes actuaron con cierta intensidad sobre el puerto y ciudad 
de Nápoles. 


Ejempio de la aplicación de las distintas fuerzas aéreas es 
la acción llevada a cabo el mes anterior contra las comunica- 
ciones de la región Nápoles-Benavento y Foggta por la avia- 
ción angloamericana, y que ahora, con algún retraso, lega a 
uwuestro conocimiento. Esta actuación originó grandes dificul- 
tades al Mando alemán pana enviar refuerzos a las tropas que 
defendían Salerno, y también para oponerse al desembarco del 
8. Ejército en el tacón de la bota italiana. A este último 
punto no pudieron enviarse con la rapidez suficiente. A Saler- 
no casi llegaron a tiempo, pero el retraso ocasionado por el 
bombardeo estratégico fué bastante para que su acción no fue- 
se decisiva. 


La obra destructora preliminar llevada a cabo por las for- 
maciones estratégicas fué completada con las bombas ligeras, 
y más especialmente con los cañones y ametralladoras pesa- 
das de los “Boston”, “Mustang”, “Kibtyhawks” y otros tipos 
de la aviación táctica, que no permitían durante el día utilt- 
zar las carreteras y ferrocarriles. 


Por tanto, la tarea de crear difcultades iniciales en las co- 
municaciones, así como el ataque a los atrodromos donde se 
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encontraban las unidades aéreas alemanas, estuvo encomenda- 
da a la aviación estratégica, que actuaba ya, desde antes de imi- 
ctarse las operaciones de desembarco. Los bombarderos tácti- 
cos obsiaculizaron después los caminos que aún quedaban 
abiertos. | 


También, para deshacer el inmminen'e contraataque alemán 
contra las tropas desembarcadas en Salerno y sus inmediacio- 
nes, hubo. necesidad de emplear los bombarderos pesados y 
medios de la 12 Flota aérea norteamericana contra una linea 
de dos kilómetros de frente, separada ocho kilómetros de las 
playas, que constituía la base de partida del contraataque ger- 
mano, evitándose de este modo que Salerno tuviera que ser 
abandonado por los aliados y reembarcadas las fuerzas del 
5. Ejército. Asombroso y rápido cambio de los bombarderos 
estratégicos en bombarderos de batalla. 


Se ha vuelto a poner de manifiesto en esta campaña la im- 
prescindible necesidad de tener superioridad en el aire cuando 
se va a emprender una ofensiva. También ha aconsejado la 
experiencia introducir modificaciones interesantes en la depen- 
dencia, organización y empleo de las fuerzas aéreas destinadas 
al apoyo de las fuerzas terrestres. En la R. A. F. inglesa, las 
fuerzas aéreas tácticas—“Tactical Atr Force”—se crean y or- 
ganizan en junto de este año, para sustituir al “Army Coope- 
ration Command”, que se había formado en diciembre de 1940, 
pero que no desempeñaba adecuadamente la misión para que 
fué creado. Se ha tenido presente para esta nueva organiza- 
ción, que el Jeje de cualquier gran unidad terrestre necestía 
conocer el frente en que sus fuerzas están luchando; saber qué 
objetivos deben ser batidos por la aviación o qué puntos im- 
portantes deben ser protegidos por ella. Si para esto se pone a 
su disposición un limitado número de unidades aéreas de re- 
conocimiento, bombardeo y escuadrillas de caza, se incurriría 
en el fatal error de dividir las fuerzas aéreas en pequeños gru- 
pos, y que cada uno de ellos realice un plan distinto que mar- 
cará el Jeje del sector del Ejército terrestre; error, ya que la 
concentración de la caza en el momento H y en una zona vt- 
tal, es esencial para conseguir la superioridad. aérea, doctrina 
que es también aplicable a los bombarderos. El Jefe de la 
gran unidad terrestre no tiene por qué saber qué objetivo, en 
el sector de la gran unidad vecina, €s adecuado para desen- 
cadenar contra él un ataque aéreo, además de que puede ha- 
ber objetivos vibales bastante más allá del frente de su unidad. 


Esta molesta cuestión del mando de las fuerzas del aire 
que se utilizan como apoyo del Ejército, parece que se ha sol- 
ventado operando cada fuerza de acuerdo con un plan cón- 
junto, y trabajando después muchas horas juntos los Cuarte- 
les Generales de ambas fuerzas. Ninguno de éstos debe man- 
dar a las fuerzas del otro, pues aunque debe conocerlas en la 
extensión posible, transcurre mucho tiempo hasta que se co- 
nocen a fondo las limitaciones y capacidad de cada una. 
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Hay que tener presente que aquí en Italia, lo mismo que 
en Sicilia y en todas las demás campañas del Mediterráneo, 
las fuerzas aéreas de la Wehrmacht tropiezan con dos graves 
dificultades, que favorecen, por tanto, a sus adversarios. La 
primera radica en la gran vulnerabilidad a que están someti- 
das sus comunicaciones, y especialmente las marítimas; la se- 
gunda, que los aerodromos y campos de aterrizaje son tmsufi- 
cientes e inadecuados para acomodar a una gran masa de avio- 
nes con la necesaria dispersión. Estas dificultades no afectan 
a las fuerzas aéreas aliadas, que tienen francas las rutas del 
mar y sus formaciones aéreas distribuidas entre el sur de Ita- 
lia, Malta, Sicilia, Cerdeña y Tunez. Eso sin contar que los 
bombarderos medios y pesados del Oriente Medio—9.* Flota 
aérea—actúan también sobre Italia, 


Por tanto, la estrategia de la guerra vertical que aquí se 
desarrolla, y los resultados obtenidos por la aviación aliada en 
el Mediterráneo, no es de esperar que se repitan si se inicia en 
otros frentes la invasión de la fortaleza de Europa. Los desem- 
barcos en Sicilia e Italia no pueden servir de modelo, ni siguie- 
ra de ensayo, para operaciones futuras. 

En el Mediterráneo, cuando se aplica a la guerra de superf?- 
cie la guerra vertical, lo mismo que en otros teatros y en otros 
tipos de guerra, la magnitud del éxito dependerá de la exten- 
sión en que se ha conseguido la superioridad en el atre; si bien 
aquí, en el Mediterráneo, la superioridad aérea ha sido debi- 
da principalmente a las dos circunstancias señaladas. 


Mientras tanto en la retaguardia alemana, después de Los 
ataques diurnos realizados durante la segunda decena de octu- 
bre por las “fortalezas volantes” de la 8.* Flota, y que culmi- 
naron con el bombardeo de Schweinfurt el día 14, bombardeo 
en que los atacantes sufrieron grandes pérdidas—según los in- 
formes alemanes, llegaron al 50 por 100 de los bombarderos 
atacantes—, había remitido notablemente la acción estratégica 
contra las ciudades y la industria alemanas, no solamente du- 
rante el día, sino también en las incursiones nocturnas. Las 
desfavorables circunstancias metecrológicas contribuyeron, sin 
duda, a la casi absoluta paralización temporal de estos bom- 
bardeos estratégicos; pero es lógico suponer que influyeron 
también las mayores posibilidades de la caza nocturna alema- 
na, conseguidas después del verano, y muy especialmente el 
mejoramiento de sus métodos. 


Las noches del 22 y 23 de noviembre, y con un detestable 
estado del tiempo—mubes bajas y lloviznas sobre el objeti- 
vo—, fué Berlin duramente bombardeado, aprovechando sin 
duda la falta de visibilidad para la actuación de la defensa, 
tanto de la caza nocturna como de los proyectores y bate- 
rías A. A. Parece ser que las pérdidas y destrucción de edifi- 
cios en la capital germana fueron grandes, sin que las pérd:- 
dos de los atacantes llegase al 5 por 100 de los efectivos utilz- 
zados, debido sin duda a las circunstancias señaladas, tan des- 
favorables para la defensa. Este bombardeo fué repetido el 27 
de noviembre. 


También fueron intensamente bombardeados por las for- 
maciones estratégicas, en los primeros días de noviembre, Co- 
lonia y Dusseldorf, en la Alemania occidental, y después, en 
la segunda quincena, Miúnster, Hannover, Manhein, Franc- 
fort, Stuttgart, Tolón y Bremen, además de los vuelos diarios 
de hostigamiento llevados a cabo por los “Mosquitos”, apro- 
¿echando la velocidad de estos rápidos y manejables bombar- 
deros ligeros, y los ataques a las comunicaciones y aerodro- 
mos del norte de Francia, encomendados a los cazas-bombar- 
deros del Mando de Caza de la R. A. F. 
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Formaciones limitadas de la Luftwaffe, generalmente de 
noche, bombardearon durante este periodo Londres y algu- 
nos puertos del sur de Inglaterra. 


En el frente del Este continuó la presión ruso. En el sector 
del norte, después de la ocupación de Nevel, a pesar de las 
lluvias y barro del otoño, continuó la actividad de los sóviets 
en esta parte del inmenso frente. 


Más al sur, en el curso medio del Dnséper y en el gran 
recodo de este río, ampliaron sus cabezas de puente. El día 7 
de noviembre los alemanes evacuan Kiev y Fastov, y sets 
días más tarde, el 13, Jibomir. Al norte de estos puntos, Re- 
cizsa y Korosten fueron evacuados el 19, y Gomel, al este del 
curso de aquel río, el 26. Iniciada una fuerte reacción alema- 
na contra el flanco norte del dispositivo ruso en la región Ktev- 
Jitomir, el día 20 recuperan este último punto, y continuando 
su enérgica progresión, caen de nuevo en sus manos numerosas 
localidades evacuadas pocos días antes. 


Entre el Dniéper y el mar de Azov fué ocupado por los 
rusos Saporose el día 16 de octubre, Melitopol el 24, alcan- 
zando con sus tropas el día 31 del mismo mes el istmo de Pe- 
rekcop, quedando de esta manera sin comunicación por tierra 
las tropas alemanas de la península de Crimea, «aunque dada 
va situación de aquélla, pueden ser fácilmente abastecidas por 
mar y por atre. j 


La actividad aérea en todo el frente oriental, sin duda por 
los factores meteorológicos a consecuencia de la época del año, 
fué menor que en los meses anteriores. A los rusos, su doctri- 
na de guerra no les deja ver más que las campañas terrestres, 
y la actuación de su Arma aérea se consdera alli principal- 
mente como una prolongacón y refuerzo de la artilleria de lar- 
go alcance. Esta falta de visión permite a los efectivos de la 
Lujtwajfe, más reducidos, sostener el esfuerzo aéreo de sus ad- 
versarios con una relativa facilidad. La mayor parte de los 
efectivos véreos alemanes están concentrados en la parte cen- 
tral del frente, y después, mucho más abajo, en la región del 
bajo Dnséper. 


En el Dodecaneso, los alemanes atacan y ocupan por sor- 
presa, valiéndose de tropas parachutistas y aerotransportadas, 
las islas de Leros, Santorin y otras, que se encontraban fuera 
del radio de acción eficaz de la caza aliada, razón por la cual 
no pudo obtener el dominio del aire en aquel archipiélago. 


En el Extremo Oriente, conseguir la supremacía aérea en 
el Pacífico Sur—-en las proximidades de Nueva Guimea y en 
las islas Salomón—, es de importancia primordial. No hay 
que olvidar que las operaciones que allí se desarrollan constt- 
tuyen, casi en su totalidad, una guerra aeronaval. 


El día 4 de noviembre los aliados angloamericanos desem- 
barcaron en la isla de Bouganville, dando lugar este desem- 
barco, al atacar la aviación japonesa de bases terrestres a los 
transportes norteamericanos y unidades navales de escolta, a 
ura serie de batallas aeronavales en que las pérdidas norte- 
americanas, especialmente en portaviones, fueron muy impor- 
tentes, según acusan informaciones de origen japonés, si bien 
estos informes no han sido plenamente confirmados en los par- 
tes de guerra de los Estados Unidos. El día 22 atacan los nor- 
teamericanos a varas islas del grupo de las Gilbert, que son 
causa el 25 y 27 del mismo mes de dos nuevas batallas aero- 
navales, en que, según los informes antes citados, las pérdidas 
de unidades de la Flota americana fueron también graves. 
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Aplicación de la Espectrografía al estudio de las aleaciones metálicas 
y de los combustibles líquidos. 


18 


Por el Capitán ROMÁN y el Teniente IZU, de Ingenieros Aeronáuticos. 


Con el presente artículo se inicia el desarrollo 
de un trabajo que continuará en otros números 
de esta Revista. 


PRIMERA PARTE 


ANALISIS ESPECTROGRAFICO DE ALEACIONES METALICAS 


T.—-INTRODUCCIÓN. 


El continuo progreso en la fabricación de aviones y moto- 
res de aviación se debe en gran parte al empleo de materiales 
que mejoran continuamente sus características y a los pro- 
gresos realizados en la técnica de los combustibles. Al mismo 
tiempo, los métodos analíticos dedicados al estudio y control 
de aleaciones metálicas y combustibles líquidos han sufrido 
igualmente rápidos perfeccionamientos. Vamos a tratar aquí 
lo que la Espectrografía ha aportado en este sentido dentro 


de! campo de la química analítica. o 
. Los procedimientos físicos van desplazando cada día más 


37 


a aquellos que nos suministra la química ordinaria. En este 
sentido vemos cómo en nuestros días es corriente la realiza- 
ción de los análisis químicos más diversos mediante la aplica- 
ción de los conocimientos que 'actualmente tenemos de muchos 
capítulos de la física. De esta manera han nacido los análisis 
electroquímicos, espectroquímicos, polarimétricos, colorimétri- 
cos, nefelométricos, magnetoquímicos, etc. | 


Antes de exponer los procedimientos espectroanalíticos,. es 
nuestro deseo hacer. una introducción teórica sobre la natura- 
leza, origen y clases de los espectros, que dé al técnico una 
cultura científica suficiente para mejor desenvolverse en el 
aparentemente complicado campo de la Espectroguimica. 


ña 
/ 


-Ccósmka 
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11.—ESPECTROS ÓPTICOS. 


Todas las radiaciones que en el momento físico presente 
conocemos, desde las vulgares ondas de la radio hasta la mis- 
teriosa radiación cósmica, pasando por las radiaciones infra- 
rojas, visible, ultravioleta, rayos X y rayos y, se considera- 
ban hasta hace poco tiempo debidas a vibraciones transversa- 
les y periódicas del Eter, que constituían un movimiento ondu- 
latorio, diferenciándose entre sí las distintas radiaciones por 
sus respectivas longitudes de onda. Actualmente, como más 
acelante expondremos, las radiaciones se consideran integra- 
das por partículas, fotones, y el aspecto ondulatorio es mera- 
mente estadístico. 


La unidad que se emplea para medir longitudes de onda 
es el Angstróm, que equivale a 1010 metros; se representa por 
UA (Angstróm Internacional) (1), y algunas veces es llamada 


visible 


rediación 


rayos y rayosX  , ultravioleta infra - rojo 
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Fic. 1.—Representación esquemática en escala logarítmica de las longitudes de onda 
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de todas las radiaciones conocidas. 


““tenthmetre” por los ingleses y “dixiéme-metre” por los fran- 
Ceses, 


En osa es corriente también expresar una radia- 
ción por su número de vibraciones por segundo o frecuencia. 
El valor de la frecuencia viene dado por el producto de la lon- 
gitud de onda, por la velocidad de la radiación que produce 
la onda; como es muy difícil determinar con exactitud la velo- 
cicad de las radiaciones, corrientemente se emplea el número 
de onda o inversa de la longitud de onda, aun cuando impro- 
piamente es llamado frecuencia por los espectroscopistas. 


En la figura 1.” tenemos una representación esquemática, 
en escala logarítmica, de las longitudes de onda de todas las 
radiaciones conocidas. En el lenguaje ordinario se llama luz a 
las radiaciones cuyas longitudes de onda se encuentran com- 
prendidas entre las regiones ultavioleta e infrarroja, ambas 
inclusive. Sin embargo, el sistema óptimo humano trans- 
mite al cerebro el fenómeno óptico de la visión nada más que 


cuando la retina recibe radiaciones comprendidas entre 8.000 


y 4.000 UÁ, que producen sucesivamente las sensaciones sub- 
J etivas de los CS colores del Iris. 


Una longitud de onda de y.o000 UA produce la sensación del color ROJO. 
de 5.800 UÁ e dd ds 
de 5.400 UA di Ds E 
de 4.800 UÁ ds sl o? 
de 4.000 UA 27 2» Es 
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dd) El Anestróm Internacional mide las longitudes de onda 
en aire seco a 15* C. y a la presión de 760 milímetros, 
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Como las radiaciones ultravioletas e infrarrojas son invi- 
sibles para ponerlas en evidencia, hay que recurrir ta procedi- 
mientos fotográficos más o menos complicados, que nos dan 
imágenes sobre películas sensibles de distinta naturaleza, de- 
pendiente de las longitudes de onda de las radiaciones en 
cuestión. 


En lo sucesivo sólo nos referiremos a la radiación luz, que 
es la que para los fines del análisis espectrográfico nos interesa. 
Corrientemente nunca nos encontraremos con radiaciones lu- 
minosas monocromáticas o de una sola longitud de onda, sino 
de radiaciones compuestas de varias longitudes de onda o: polz- 
cromáticas, Si valiéndonos de un procedimiento físico adecua- 
do verificamos la descomposición de una radiación policro- 
mática, en las diferentes radiaciones monocromáticas de que 
está compuesta, habremos verificado una descomposición es- 
pectral, y la sensación que dicha descomposición nos produce 
visualmente, o acusa sobre una 
película fotográfica sensible, di- 
remos que es un espectro. Así, 
por ejemplo, la luz solar poli- 
cromática, Compuesta por las 
más diversas radiaciones, com- 
prendidas entre las regiones ul- 
travioleta e infrarroja, es des- 
compuesta espectralmente por 
las finas gotitas de agua de la 
atmósfera, lo que nos permite 
ver su €spectro, vulgarmente 
llamado Arco 1ris. Los espectros 
producidos por descomposición 
de una luz cualquiera se lla- 
man espectros ópticos, y los 
aparatos que verifican la des- 
composición, espectroscopios, cuando nos producen imágenes 
subjetivas del espectro, y especirógrafos, cuando el espectro 
queda impreso en una placa fotográfica colocada en una cá- 
mara apropiada. 


ondas de 
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111. —EsPECTROSCOPIOS Y ESPECTRÓGRAFOS. 


Un espectroscopio es un aparato físico adecuado para des- 
cómponer una radiación luminosa policromática en las dife- 
rentes radiaciones monocromáticas que la componen. La cons- 
trucción de un espectroscopio se basa en la propiedad que 
tiene un prisma óptico o una red de difracción de descompo- 
ner espectralmente las radiaciones luminosas. En la figura 2.* 
están representadas esquemáticamente las diferentes partes de 
que consta un espectroscopio. Una rendija estrecha y rectilí- 
nea R es iluminada por la fuente luminosa emisora de la luz 
que queremos descomponer. Dicha rendija está colocada en el 
foco de una lente colimadora C, que hace paralelos los rayos 
divergentes de la rendija. Estos rayos de luz compuesta atra- 
v.esan simétricamente el prisma P (o son difractados en una 
red), y cada uno de los rayos monocromáticos que componen 
a aquélla sufren una desviación de salida, tanto mayor, cus nto 
mayor sea su longitud de onda, y van au reunirse finalmente 
en los puntos imágenes correspondientes, atravesando una len- 
te convergente O. Se forma, por tanto, una imagen de la ren- 


dija para cada radiación luminosa de distinta longitud de onda, 


y el conjunto de todas estas imágenes lineales constituye el 
espectro de la fuente luminosa. Si colocamos detrás del pla- 
nc imagen de la lente O una segunda lente convergente de 
distancia focal pequeña, hemos construído un instrumento de 
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fuente luminosa 


imágenes subjetivas, el espectroscopto. Si en lugar de esta se- 
gunda lente colocamos donde se forma el espectro una placa 
fotográfica, podremos fotografrarlo, y el aparato de esta ma- 
nera dispuesto se llama especirógrafo. 


IV.—NATURALEZA, ORIGEN Y CLASE DE LOS ESPECTROS, 


Solamente es posible hoy día dar una explicación satis- 
factoria a los fenómenos físicos que originan los espectros, 
abandonando las antiguas teorías sobre la naturaleza ondu- 
latoria de las radiaciones. En las nuevas concepciones cuán- 
ticas de nuestro mundo físico se admite la estructura gra- 
nular o discontinua de las radiaciones. De la misma manera 
que se considera la materia formada por moléculas, y estas 
últimas constituidas por la reunión de otros constituyentes 
más simples llamados átomos, igualmente se admite que las 
radiaciones están compuestas por un conjunto de corpúscu- 
los, bautizados con el nombre de fotones, que se desplazan 
cón una velocidad enorme igual para todos ellos, y que en el 
vacío alcanzan el valor de 300.000 km/seg. aproximadamente. 


Las diferentes clases de fotones correspondientes a las 
distintas radiaciones, son portadoras de las más diversas ener- 
vías. Según la moderna concepción de la mecánica ondulato- 
ria, cada fotón de energía determinada va asociado «a una 
onda, cuya frecuencia viene dada por la ecuación cuántica 


E=fk.v, (1) 


donde E representa la energía de un fotón determinado, v la 
frecuencia de la onda que lleva asociada, y h lá constante 
universal de Planck (4 = 6,55 . 1027 Erg/seg.). La ener- 
gía de los distintos fotones crece desde la región infrarroja 
hacia la ultravioleta, como podemos observar en la tabla 1, 
donde las energías vienen expresadas en electrón-voltios. 


Si una sustancia cualquierá es capaz de producir fotones, 
originará una radiación, que descompuesta nos formará un 
espectro de emisión; si, por el contrario, una sustancia “absor- 
be fotones procedentes de una radiación cualquiera, al des- 
componer espectralmente dicha radiación obtendremos un 
espectro de absorción. Podemos ahora hacer una clasificación 
general de los espectros en dos categorias primordiales. 


3100 


1.—Espectro de ar- 
co del manganeso. 


- 11. — Espectro de 
arco del vanadio. 


111. — Espectro ide 
arco del hierro, 
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Fic. 2. — Representación es- 
guemática de las diferentes 
partes que componen un es- 





pectroscopio. 
TABLA 1 
Longitudes | Energía 
DOMINIO ESPECTRAL | Frecuencias de onda E Data ds 
Angstróm electrón - voltios 

Infrarrojo. ..... A LA 1.000.000 0,012 

y dl y 
Rojo. .....| 3,795.10! 8.000 1,54 

Visible... y A Y 
Violeta... 7,5. 10% 4.000 3,09 
Ultravioleta.........o... 6.1015 500 24,7 


Y ñí Y 


1.2 Espectros continuos, en los que la emisión o absor- 
ción de fotones varía de una manera continua en función de 
la frecuencia de los fotones. 


2.2 Espectros discontinuos, en los cuales son absorbidos 
o: emitidos fotones de frecuencia perfectamente determinada. 
Hay dos clases de espectros discontinuos: espectros de lí- 
neas, formados por líneas aisladas, y espectros de bandas, 
donde las líneas se reúnen formando bandas (ver las figuras 3.2 
y 4.2). Los espectros de bandas son característicos de las mo- 
léculas poliatómicas, y por esto se les llama también espec- 
tros moleculares. Los espectros de líneas tienen su origen en 
los átomos, y se les llama, por tanto, espectros atómicos. Los 
espectros atómicos de emisión son los que nos interesan para 
su aplicación al análisis espectrográfico de las aleaciones me- 
tálicas. 


V.—ESPECTROS ATÓMICOS DE EMISIÓN. 
Como hemos dicho: en el párrafo 'anterior, los espectros 
ópticos de líneas tienen su origen en el átomo mismo, y, por 


tanto, cada uno de los, 92 átomos o elementos químicos co- 
nocidos será capaz de producirnos un espectro diferente de 
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FiG. 3.—Espectro de líneas, 
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los demás. Este hecho constituye la base del análisis espec- 
trográfico cualitativo, pues la presencia en un espectro de 
líneas definidas por sus respectivas longitudes de onda, de 
aquellas que son características de un cierto elemento quí- 
mico, pone en evidencia la existencia de dicho elemento en 
la fuente luminosa origen de la radiación estudiada. 


Para que un átomo o elemento químico sea capaz de ra- 
diar luz o, lo que es lo mismo, de emitir fotones, es necesario 
vaporizarlo y ponerlo, por tanto, incandescente. Para lograr- 
lo hay tres procedimientos principales: 





Fic. 4.—Espectro de bandas de carbono. 


1.2 La lama. —Esta es la fuente luminosa más antigua 
de todas las empleadas por los espectroscopistas. Podemos 
utilizar, por ejemplo, la llama de un mechero de Bunsen. Si 
veporizamos una sal metálica de un elemento químico y ob- 
servamos, valiéndonos de un espectroscopio, la luz que emi- 
te, veremos el espectro del elemento químico en cuestión. Sin 
embargo, operando de esta manera son pocos los elementos 
que podemos hacer incandescentes; puede emplearse con más 
éxito la llema producida por una mezcla de acetileno y aire, 
que tiene una temperatura más elevada que la del gas del 
alumbrado. Este procedimiento ha sido usado por Lunder- 
garhd en análisis cualitativos y cuantitativos. La sustancia 
a examinar debe presentarse en forma de solución, que se 
pulveriza sobre la llama por medio de un inyector. 


2.2 El arco eléctrico.—Este método consiste en hacer 
saltar el arco eléctrico entre dos electrodos, constituídos por 
la propia sustancia cuyo espectro nos interesa. También pue- 
de hacerse saltar el arco entre dos electrodos de carbón o de 
grafito; en este caso la sustancia se 
coloca en una cavidad practicada en 
el electrodo inferior. Se obtiene de 
esta manera, al pasar la corriente, 
una temperatura €levadísima, y los 
espectros observados están constituí- 
dos por un gran número de líneas. El 
método del arco eléctrico, al fin y al 
cabo no es más que una llama de tem- 
peratura elevadísima. 


3% La chispa condensada.—En 
este método se hace saltar la chispa 
eléctrica entre los dos electrodos, co- 
mo en el caso del arco eléctrico, pero 
empleando una corriente de voltaje 
muy alto. El aparato necesario para la loducdón de la 
chispa consta de las partes siguientes (ver figura 5): un ge- 
nerador de corriente alterna W, un transformador T, que ele- 
va la tensión a unos 10.000 voltios, y el circuito de descarga, 
que está compuesto de una inductancia variable 7, una capa- 
cidad regulable C y el soporte S, que contiene los electrodos 
entre los que salta la chispa eléctrica. Es conveniente poner 
en derivación sobre el circuito de la chispa un segundo sopor- 
te F, cuyos electrodos tengan una separación constante, y 
está destinado a proteger el condensador. Haciendo variar la 
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inductancia y la capacidad de manera conveniente se puede 
modificar a voluntad la descarga y hacer pasar la chispa con- 
densada a un estado análogo al arco. 


En principio los espectros de líneas hen sido: clasificados 
en tres grupos: espectros de llama, espectros de arco y espec- 
tros de chispa. Los dos primeros pueden agruparse juntos, ya 
que debemos considerar el arco como una llama de tempera- 
tura muy elevada. Corrientemente la llama nos suministra 
unos espectros muy pobres en líneas, mientras que el arco 
pHEna espectros que contienen todas las líneas de los espec- 
tros de llama, acompa- 
ñadas de muchísimas 
más, clasificadas co- 
mo líneas de arco. 
Trabajando a altas 
temperaturas en hor- 
nos apropiados, King 
ha obtenido espectros 
de muchos elementos 
químicos que eran 
muy parecidos a los espectros de arco por el número de líneas. 
Es, pues, lógico el agrupar juntos los espectros de llama y 
arco. 


Al emplear la chispa, los espectros atómicos obtenidos con- 
tienen muchas líneas que se presentan muy débiles en los es- 
pectros de arco correspondientes, acompañando a las verda- 
deras líneas de aroc. Parece, por tanto, muy arbitraria la di- 
visión de los espectros en espectros de arco y espectros de 
chispa, pues no solamente las líneas de chispa pueden ser emi- 
tidas por el arco, sino que además todas las líneas de arco 
son encontradas en la chispa. 


La clasificación de las diferentes clases de espectros tiene 
su base en consideraciones teóricas deducidas de la teoría de 
la radiación desarrollada por Bohr. 


Las frecuencias de las líneas del espectro: de un cierto ele- 
mento químico pueden en general estar representadas por una 
fórmula relativamente sencilla que contiene siempre un nú- 


y 





FiG. 5.—Esquema de un aparato productor de chispa, 


mero entero nr. Las líneas obtenidas cuando se le dan a n va- 
lores sucesivos constituyen una serie espectral. La serie espec- 
tral más sencilla es la perteneciente al espectro del hidróge- 
no, y está representada por la fórmula de Rydberg: 


e 
702 
donde v es el número de onda y R la constante de Rydberg 


y? 
(R = 109677,759 cm. *). Dando a »” el valor 2 y a n los 
valores 3, 4, 5..., etc., se obtienen los valores de las frecuen- 
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cias que constituyen la serie de Balmer. Otra fórmula empí- 
rica, más general, que contiene las series de ciertos otros ele- 
mentos, es de la forma 


, lar) 3) 
AER a] 


donde y tiene un valor constante para cada serie. 


En general, para cada elemento químico hay principal- 
mente cuatro series espectrales diferentes, que se obtienen 
dando a y en la fórmula (3) un valor distinto para cada se- 
rie; sus nombres son los siguientes: serie principal, serie di- 
fusa, serie neta y serte fundamental, Tales series pertenecen 
a los espectros de arco, y de la misma manera hay otras cua- 
tro series diferentes en los espectros de chispa. 


Una serie determinada puede estar constituida por líneas 
simples, singletes, o de pequeños grupos de líneas asociadas, 
m.ultipletes, siendo los multipletes más sencillos los dobletes, 
donde las líneas se presentan a pares. El caso más familiar 
ez el espectro de arco del sodio, en el que su conocidísimo 
doblete amarillo es el primer par de la serie principal del so- 
dio. Otros elementos químicos originan espectros consistentes 
en línezs asociadas en grupos de a tres; estas series se llaman 
de tripletes. Igualmente existen series de cuarteses, guintetes 
y hasta octetes. Un mismo elemento químico puede tener al 
mismo tiempo: series de diferentes multiplicidades. Así, por 
ejemplo, el espectro de arco del calcio tiene un sistema de 
tripletes y otro de singletes, comprendiendo cada sistema las 
distintas series usuales. El espectro de arco del hierro tiene 
cuatro sistemas diferentes: de singletes, tripletes, quintetes 
y septetes. Por otra parte, los espectros de chispa de los mis- 
mos elementós mencionados pueden tener sistemas de distin- 
tas multiplicidades. Un mismo elemento químico puede ori- 
ginar, por tanto, espectros con una gran variedad de series 
espectrales, cuyas líneas: se sobreponen entre sí, dando al es- 
pectro ccrrespondiente una apariencia perfectamente desor- 
denada. 


Insistiendo nuevamente en la distinción entre los espec- 
tros de arco y de chispa, debemos hacer notar que para re- 
resentar los espectros de chispa de la manera más simple 
basta reemplazar la constante R por 4R en la fórmula (2). 
La explice ción de este hecho por la teoría de Bohr da la clave 
para la explicación de toda clase de problemas espectrales. El 
espectro de chispa es entonces virtualmente un espectro com- 
pletamente diferente y adicional al espectro de arco, y puede 
ser producido en condiciones convenientes de excitación. Es 
emitido por átomos que han perdido un electrón, y están, por 
tanto, simplemente ionizados, constituyendo dichos iones sis- 
temas emisores esencialmente diferentes de los átomos neutros 
de donde proceden. 


El átomo pedemos representarlo constituido de un peque- 
ño e impenetrable núcleo cargado positivamente, en donde re- 
side prácticamente toda la masa, y un cierto número de elec- 
trones que giran alrededor de dicho núcleo y en número tal 
que neutralicen su carga positiva. De acuerdo con la hipóte- 
sis de Bohr, los electrones solemente pueden moverse en cier- 
tas Órbitas seleccionadas sin radiar ni perder energía; dichas 
órbitas se pueden calcular por aplicación de la teoría cuánti- 
ca y son las únicas estables. Un átomo en el que sus electro- 
nes se mueven solamente por las órbitas permitidas por la teo- 
ría cuántica se encuentra en un estado estacionario, y cada 
uno de estos estados lleva asociada una cierta cantidad de 
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energía. Cuando un electrón que previamente ha sido separ:- 
do desu órbita original por alguna influencia exterior, vuelve 
de una órbita estable a otra de menor energía, emite un fo- 
tón, siendo dada la frecuencia de la onda que lleva asociada 
dicho fotón, por la diferencia de energía entre los dos estados 
estacionarios del átomo, Esto se expresa por la ecuación cuán- 
tica de Bohr 


ho v=E E, (£) 
donde E” y E son las energías totales correspondientes a los 
dos estados en cuestión y % la constante de Planck. Las di- 
ferentes líneas de una serle espectral dada corresponden, por 
tanto, al paso del electrón de varias órbitas iniciales a la mis- 


ma órbita final. 


La energía del electrón en su órbita depende de la fuerza 
central que le sujeta, esto es, de la carga efectiva del núcleo. 
En el caso más simple, en el que el átomo consiste en un nú- 
cleo y un simple electrón—hidrógeno, por ejemplo—, puede fá- 
ciimente demostrarse que la energía, y por tanto la constan- 
te R, es proporcional al cuadrado de la carga nuclear. 


Por consideraciones teóricas, basadas en la teoría de Bohr, 
se puede llegar a la conclusión de que para el átomo neutro 
la constante de la fórmula que nos da la frecuencia de las 
líneas de las distintas series espectrales es R. Para un átomo 
simplemente lonizado 4 R, para el caso de doble ionización 9 R 
y cuando el átomo está triplemente lonizado, la constante 
es 16 R. De acuerdo ccn esto, han sido descubiertas por Pas- 
cken líneas espectrales para el aluminio doblemente lonizado; 
por Fowler, líneas pertenecientes al silicio dcble y triplemen- 
te ijonizado, y por Millikan, líneas correspondientes a eleva- 
dos grades de ionización, como las debidas al 2zufre que ha 
perdido cinco electrones. Naturalmente, debido al enorme sal- 
to de energía que implica, las líneas debidas a los átomos en 
un estado de alta ionización son de una longitud de onda muy 
pequeña. 


Es, por tanto, más correcto hablar de espectros de átomos 
neutros o de espectros de átomos tonizados, en lugar de es- 
pectros de arco o de chispa, y reconocer que pueden ser pro-. 
ducidoa espectros por átomos en un grado muy alto de ¡oniza- 
ción. El espectro de un átcmo ionizado es, por supuesto, pro- 
ducido con más intensidad en la chispa que en el arco, puesto 
que las fuerzas eléctricas puestas en juego son más violentas 
en el caso de la chispa. 


Hemos preferido hasta aquí referirnos al modelo atómico 
de Bohr-Sommerfeld, en el que imaginamos los electrones si- 
tuados en órbitas análogamente a un sistema planetario en 
el que el núcleo ocupa el centro del sistema. Este modelo del 
átomo no representa con exactitud algunos fenómenos, y por 
otra parte, no es correcto admitir los electrones moviéndose 
en estas órbitas sin radiar energía. 


Partiendo de la teoría propuesta en 1923 por De Broglie, 
han desarrollado simultáneamente: Schródinger, la ecuación 
de ondas, y Heisenberg, la dinámica cuántica o mecánica de 
matrices. Estas dos teorías, aunque diferentes en su formula- 
ción matemática, conducen al mismo resultado, y en realidad 
son la misma, como posteriormente han demostrado Schro- 
dinger y Dirac. 


A partir de la ecuación de De Broglie 


Le 
A >, 


mo. Y 


5) 
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donde A es la longitud de la onda, asociada con el movimiento 
de una partícula de masa m animada de una velocidad yv; y 
de la conocida ecuación de propagación de ondas elásticas 
dE 


3 
9? 


(6) 


donde Y representa el desplazamiento de las ondas y c su ve- 
locidid de propagación, se obtiene fácilmente la ecuación de 
ondas de Schródinger, que tiene por expresión 


3 Tm 


2 
ap (7 





siendo Y = y eso* W la energía total y V la energía potencial. 


La imagen planetaria del átomo queda ahora reemplaza- 
da por la ecuación de ondas de Schródinger, en la que la pro- 
babilidad de la presencia del electrón en un elemento d y de 
volumen viene dada por la función 


(8) 


siendo y* el imaginario conjugado de y. Dando valores ade- 
cuados a las energías W y V y condicionando debidamente la 
función y, se obtiene un conjunto discreto de soluciones de 
la ecuación (7), representando cada una de ellas un estado 
de energía del átomo. 


py 


Por su parte, Heisenberg prescinde en absoluto de las imá- 
genes físicas, y para eliminar la parte subjetiva de toda ob- 
servación, divide el mundo físico en observable e inobserva- 
ble. Según esta división, y de un modo general, sólo son he- 
chos observables los que se manifiestan por la emisión de fo- 
tones. 


En el modelo atómico de Bohr el electrón gira alrededor 
del núcleo sin radiar energía mientras no varíe de órbita. En 
la concepción de Heisenberg no es necesaria esta imagen de 
algo que no vemos, y sólo se nos manifiesta por la emisión de fo- 
tones, originados por el tránsito de un electrón entre dos es- 
tados energéticos del átomo. Nos queda, por tanto, de la ob- 
servación de un hecho unos números que representan las fre- 
cuencias de los fotones emitidos. Con estos números Heisen- 
berg forma unas matrices q, que definen una posición, y 
otras p, que definen un momento. El producto q . p, que re- 


presenta una acción, no es conmutativo: 
p.9+9-B (9) 


y su diferencia vale 





e de E o (10) 
TE 

Esta es la ecuación de Heisenberg, que al haber sido ob- 
tenida de un modo puramente objetivo debe ser válida, tanto 
para los fenómenos del mundo ordinario, donde p.g = q-P, 
como para los del mundo infinitamente pequeño, donde no se 
verifica dicha igualdad. 


En realidad, se cumple siempre la dezigualdad p. gq. . 


En los fenómenos atómicos, al ser el valor de fp.q del 
mismo orden de magnitud que la constante de Planck, su di- 
ferencia es apreciable y la desigualdzd se pone de manifiesto. 
Por el contrario, en los fenómenos ordinarios estos productos 
tienen un valor muy elevado; por ejemplo, en un reloj vale 
4.10% erg. seg, y su diferencia no es apreciable, por lo que 
_ aparentemente se verifica que p.q =G.P. 
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Aplicando la ecuación de Schródinger (7) a un átomo cual- 
quiera, nos encontramos con que su solución sólo es posible 
mediante determinadas condiciones, fijadas por unos números 
enteros Mm, l y 1. Surgen, por tanto, de un modo completa- 
mente natural los estados estacionarios del átomo y estos nú- 
meros m, l y n, en contraste con la forma empírica y total- 
mente artificial en que habían sido obtenidos los estados cuán- 
ticos y los números m (número cuántico magnético), £ (nú- 
mero cuántico azimutal) y n (número cuántico total) apli- 
cando la antigua teoría cuántica. 


Estos números cuánticos nos fijan las series espectrales de 
que veníamos hablando, de forma que en la ecuación (3) el 
número cuántico: 2, que toma cualquier valor entero, y el nú- 
mero cuántico k, que fija el parámetro y, nos definen una se- 
rie de términos de singletes. Para expresar términos de una 
serie de multipletes necesitamos el tercer número cuántico. 


Una de las pruebas más evidentes de la existencia en el 
átomo de estados discretos de energía nos la dan los experi- 
mentos de Franck Lenard y Hertz sobre potenciales críticos. 
Estos autores observaron los choques entre átomos y electro- 
nes libres, los cuales, bajo la forma de rayos corpusculares 
emitidos por un filamento incandescente, se les hacía pasar 
a través de un gás o vapor. La energía cinética de los electro- 
nes la podian variar mediante una diferencia de potencial 
regulable que establecían entre el filamento y una rejilla me- 
tálica. Si la energía cinética del electrón es pequeña, el cho 
que de ese electrón con un átomo del gas o vapor produce so- 
lamente un cambio de energía de traslación; es un choque 
elástico, que se rige por las correspondientes leyes de la Me- 
cánica. Por el contrario, si lá energía cinética del electrón es 
suficientemente elevada, puede ocurrir el choque inelástico; 
el electrón cede parte 0: toda su energía al átomo, es decir, 
lo excita, En este último caso la energía absorbida por el áto- 
mo la emplea en hacer pasar a uno de sus electrones de va- 
lencia (electrones exteriores) de su estado inicial a otro esta- 
do estacionario de mayor energía, o bien, en términos anti- 
guos, de la órbita inicial estable a otra órbita más exterior in- 
estable, de la cual, y en un período de tiempo muy pequeño, 
vuelve a su posición primitiva, devolviendo la energía absor- 
bida en forma de un fotón, es decir, emitiendo una luz que 
un espectroscopio nos puede poner de manifiesto. Variando 
el potencial entre el filamento y la rejilla, puede hallarse la 
energía necesaria para excitar las diferentes líneas de cada 
elemento, ya que | 


E 
2 


mol, 


(11) 


donde V es el potencial aplicado, e la carga del electrón, m su 
masa y Y la velocidad del mismo. 


Por tanto, para que un electrón pueda chocar con un áto- 
mo de manera inelástica debe poseer suficiente energía ciné- 
tica 1/2 m.v? para hacer pasar a un electrón de valencia, 
de su estado normal al primer estado excitado. Por ejemplo, 
en el caso del sodio, el doblete amarillo, primer miembro de 
la serie principal de dobletes, se produce cuando el electrón 
tiene una fuerza viva correspondiente a una diferencia de po- 
tencial de 2,1 volts., que es la energía necesaria para que un 
electrón de valencia pase al primer estado excitado. El po- 
tencial necesario para producir determinada línea espectral 
de un cierto elemento se llama potencial de resonancia. Si se- 
guimos aumentando el valor del potencial, la energía de los 
electrones desprendidos de la rejilla aumentará igualmente, 
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y llegará un momento en que serán capaces de excitar aún 
más a los átomos con los que chocan, llevando al electrón 
de valencia del sodio a un segundo estado excitado. El paso 
de ese electrón del sodio desde ese segundo estado al estado 
inicial, da lugar a la emisión de otro fotón de mayor energía 
que el anterior, y por tanto de mayor frecuencia; la línea es- 
pectral correspondiente estará más hacia el ultravioleta, y el 
potencial que hemos necesitado emplear será el potencial de 
resonancia de esa línea, 


En el caso de que la energía de los electrones de la rejilla 
sea suficientemente grande, el choque inelástico puede llegar 
a desprender el electrón de valencia del sodio, es decir, a loni- 
zarlo. El potencial necesario en este caso es el potencial de 
ionización, que, por supuesto, es siempre mayor que el de re- 
sonancia, para excitar el total de las series. Análogamente 
tendríamos para todas las demás líneas de la misma serie y 
de todas las demás series. Este concepto de potencial de re- 
sonancia tiene gran interés, por su relación con las llamadas 
líneas últimas de Gramont, que constituyen la base del aná- 
lisis espectrográfico cualitativo. Las líneas últimas son aque- 
llas que persisten en un espectro cuando la cantidad del ele- 
mento que las origina es muy pequeña. En Inglaterra reciben 
el nombre de líneas persistentes, y no son necesariamente las 
más intensas que se presentan en los espectros. 


Volviendo al caso anteriormente citado del espectro del 
sodio, es fácilmente explicable el que la temperatura, compa- 
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rativamente baja, del mechero de Bunsen sea capaz de produ- 
cir solamente uno o dos dobletes de la serie principal del so- 
dio. En tal llama la energía relativa de choque de los átomos 
es comparativamente baja. Por tanto, mientras el potencial 
de resonancia correspondiente a la primera línea o doblete 
(o bien las primeras dos o tres líneas o dobletes) se consigue 
entre dos impactos electrónicos, no ocurre lo mismo con el 
potencial de lonización, que raramente se alcanza. Por tanto, 
el primer miembro de la serie principal es muy intenso com- 
parado con los miembros más altos, que algunas veces se pre- 
sentan débilmente; la intensidad de dicho primer miembro 
de lá serie, con relación a la de los demás, se vuelve marca- 
damente menor al elevar la temperatura. En una llama de 
una cierta temperatura las líneas más numerosas pertenece- 
rán al elemento que tenga un potencial de ionización más 
bajo. Esto ha sido plenamente confirmado en el caso de los 
metales alcalinos y alcalinotérreos. A 15350 C. el litio pro- 
duce una línea, dos el sodio, tres el potasio, cuatro el rubi- 
dio y seis el cesio. Los potenciales de lonización y resonancia 
aumentan correspondientemente cuando pasamos del ceslo 
hesta el litio. Generalmente hablando, podemos identificar las 
líneas de llama con las líneas de resonancia, últimas o persis- 
tentes, puesto que las líneas de llama son las excitadas más 
fácilmente, ya que requieren impactos electrónicos de energía 
relativamente baja. Al elevarse la temperatura de la llama se 
aumenta la velocidad de los electrones, dando lugar a térmi- 
nos más altos de las series. 


(Continuard.) 
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ENSAYOS DE VUELO DE LA CASA JUNKER 


El profesor ingeniero Hugo Junkers es una figura señera en el campo de la técnica y cons- 
trucción aeronautica, no sólo en Alemania, sino en el más amplio sentido. Su intervención alcanza 
miltiples facetas aeronduticas de investigación, de construcción, de impulsador de lineas aéreas. 
Á través de sus aviones su nombre es universalmente conocido. Por esto nos ha parecido oportu- 
no resaltar el vigésimo cniversario de la creación de su Departamento de Ensayos, verdadero cri- 
sol de donde salieron muchos tipos famosos, yunque de prueba del material. Y es útil este relato, 
donde con la sobriedad de los hechos rotundos se pone bien de manifiesto el papel de la técnica 
en los vuelos previos, la necesidad de una profunda y rigurosa técnica en la preparación del mute- 
rial, Oue para que el avión responda a las exigencias y vuele fácil en diversas manos, es indispen- 
sable que primero lo haya volado un técnico especial, haya resuelto muchos defectos y haya 


_ puesto a punto todos los elementos. 


Durante la guerra mundial no fué fácil encontrar pilotos 
para los primeros metdelos Junkers que estuvieran dispuestos 
a efectuar vuelos de prácticas con estos primeros aviones. Se 
tenían aún prejuicios contra la construcción cantilever de los 
aviones de ala central y baja, considerándose muy arriesgado 
pilotar esta clase de aparatos. Lentamente se llegó a tener 
confianza en los excelentes aviones Junkers, de construcción 
enteramente metálica y de altas cualidades aerodinámicas, y 
el F. 73 disipó finalmente todos los prejuicios, ganándose la 
estimación y confianza del mundo entero. Era el avión de pa- 
sajeros más moderno de su época y se encontraba a la cabe- 
za de todas las construcciones similares. 


Los vuelos de ensayo de los primeros modelos, compara- 
dos con los que se llevan hoy en día a cabo con un Ju-87 O 
Ju-88, eran sumamente sencillos, Verdad es que ya en aquel 
tiempo existian directrices; pero a pesar de ello los vuelcs de 
prácticas y ensayos dependían de muchos factores meramen- 
te individuales. Los pilotos cambiaban constantemente. Las 
opiniones divergían muchas veces, Faltaban aún una instruc- 
ción homogénea y un programa; tampoco se contaba con una 
organización fija de lcs vuelos de ensayo encaminada al cons- 
tante desarrollo de cada: modelo. 





Sólo en el año 1923 se reunió en las factorías de la Casa 
Junkers un grupo de competentes ingenieros y pilotos, el que 
hezbía de formar el embrión del hoy Departamento de Ensa- 
yos de Vuelo, que en estos días celebra el vigésimo aniversa- 
rio de su fundación. 


Los pilotos de fábrica e ingenieros de aquel entonces con- 
sideraban ccmo su primera y más importante tarea el incluir 
en el lenguaje especial de los pilotos de fábrica, poco com- 
prensible para el constructor, los giros técnicos especiales que 
pudieran servir de base para el ingeniero en las mejoras y 
progrescs necesarios. Al mismo tiempo se inició la instrucción 
de una reserva de ingenieros para vuelos de ensayos. Las 
prácticas que se realizaban con los nuevos modelos exigian 
del ingeniero un vasto saber técnico. Para las mediciones de 
performances, cualidades de vuelo y demás verificaciones 
que se llevan a cabo en todo modelo nuevo, es ineludible tener 
conocimientos extensos de las leyes de la aerodinámica, Para 
controlar los dispositivos de refrigeración, calefacción y des- 
congelación han de conocerse las bases de la termología. Lia 
lucha contra el ruido de las hélices, del escape y de la ventl- 
lación hacen imprescindible haber estudiado los fenómenos 
acústicos. Los conocimientos de la cinemática facilitan la la- 

bor de localizar los defectos en los aparatos de 
mando. 


El desarrollo y ensayo de nuevos aparatos de 
medición obligan al ingeniero a estudiar las leyes de 
la óptica. La electrotecnia sirve para familiarizarse 
con los múltiples aparatos de control y medición. No 
han de olvidarse, además, los conocimientos de las 
leyes de estática. El piloto de fábrica ha de tener 
eran sentido y pericia técnicos si es que quiere en- 
frentarse con éxito con las exigencias que actualmen- 
te impone un departamento de ensayos de vuelo. 


El avión experimental de grandes altu- 

ras Ju-49 rodando hacia la pista de des- 

pegue. En el ala derecha se ve la lluma- 
da corredera uerodinámica. 
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En los primeros tiempos de su existencia esta sec- 
ción estaba encuadrada en el Instituto de Investiga- 
ción del profesor Junkers. Sus labores est:ban limi- 
tadas al principio a verificar los resultados obtenides 
en el canal de viento por mediciones hechas en un 
avión en pleno vuelo. Como aún no existían apara- 
tos de medición apropizdos, se acometió enérgica- 
mente el desarrollo de nuevos instrumentos y méto- 
des de medición. Se proyectaron y construyeron gran 
número de ap: ratos, y los existentes, fueron €xami- 
nados y mejorados con el fin de justificar con valo- 
res matemáticos las condiciones de vuelo, que hasta 
ahora sólo se habían conseguido por intuición. 


Las experiencias obtenidas en este sentido se pu- 
diercn aprovechar para el desarrollo de postericres 
modelos. Los muchos miles de vuelos de prácticas lle- 
vados a cabo durante dos decenios han hecho crista- 
lizar un sólido plan, según el cual actua'mente, todo 
modelo es ensayado per el departamento con toda 
clase de medios mcdernísimos. El fruto de esta evo- 
lución son les aviones en serie: el Ju-52, de transporte; “stu- 
ka” Ju-87, y el avión de combate universal Ju-88, que gozan 
de fama mundial. 


ENSAYOS PARA CONOCER LAS PROPIEDADES DE VUELO 


Todo nuevo modelo ha de poseer en primer lugar excelen- 
tes propiedades de vuelo. Con esto se entiende que el avión 
se porte impecablemente en todas las condiciones de vuelo. 
Ante todo se aspira a crear un avión que en la medida de lo 
posible sea “foolproof”, es decir, que no sez muy exigente 
respecto de la atención del piloto. De esta forma se aumenta 
la seguridad de vuelo, ve censerva el material y se acorta sen- 
siblemente la instrucción de los pilotos. 


En caso de grandes ángulos de incidencia, y especialmente 
durante el aterrizaje, el avión no ha de perder su reacción 
frente al mando. Si un nuevo modelo tiene la peligrosa ten- 
dencia de caer en barrena o de ladezrse, la oficina de cons- 
trucción, en colaboración con el Departamento de Ensayos de 
Vuelo, buscan medics para eliminar estos defectos, sea cam- 
biando le forma del ala o del empenaje. 


Actualmente las cendiciones y propiedades del aparato se 
ensay*n con mal tiemno, en vuelo a ciegas y con peligro de 
congelación. Los vuelcs de prácticas se prolongan hasta cum- 
plirse tod"s las exigencias que, en Alemania, son más duras 
que en cualquier otro país. El avión ha de poseer inmejora- 
bles curlidades de vuelo aun en condiciones desfavorables. 
Por tanto, es necesario un meticuloso plan de pruerbas y eran 
pericia aeronáutica del piloto de fábrica si han de descubrir- 
se y eliminarse rápidamente todos los defectos en el plazo 
más breve posible. 


Una vez solucionadas todas l.s cuestiones fundamentales 
referentes a las cualidades de vuelo, inícianse los vuelos de 
prueba del avión. Todos los elementos imneditivos difíciles 
de calcular se estudian detenidamente. Debido a la grsn ve- 
locidad, se presentan grandes esfuerzos, que sólamente se pue- 
den fijar definitivamente por medio de meticuloscs cálculos, 
ensayos sobre el puesto de control y, finalmente, por vuelos 


de prueba. ' 
RENDIMIENTO DE VUELO 


Todo proyecto de un nuevo avión se basa en cierto nú- 
mero de exigencias con respecto a la performance, que han de 
controlarse con mediciones hechas en vuelo. Para que pueda 


Investigaciones de transmisiones teledinámicas referentes a las hélices 
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en un W-33, con motor Junkers L-5. 


uno confiar en los rendimientos efectivos, éstos no se pueden 
llevar a cabo solamente durante un vuelo, sino que exigen 
dursnte les ensayos gran número de complicadas mediciones, 
difíciles de efectuar en aviones en vuelo, puesto que el rendi- 
miento efectivo y real depende del estado de la atmósfera 
(temperatura, densidad del aire, altura). Corrientes ascensio- 
nales desconocidas pueden falsezr notablemente los resulta- 
cos obtenidos. Esta es la razón por que sean imprescindibles 
varias pruebas bajo las mismas condiciones atmosféricas, y 
en lo posible, con buen tiempo. 


El instrumento más importante para el ingeniero es el apa- 
rato de medición. Entre éstos destacan el barógrafo, el cronó- 
metro, el velocimetro y el termómetro. 


Los vuelos de prueba con un nuevo modelo se efectúan 
comenzando con carga de servicio y aumentando la carg> su- 
cesivamente hasta la sobrecarga máxima. Para medir el es- 
pacio neces”rio para el despegue y el aterrizaje, que denen- 
den del viento, presión «atmosférica y temveratura, fueron 
construídos por el Denartamento aparatos de med'ción esne- 
ciales que han demostrado su alto valor. Al ccntrario de la 
medición fotooráfica, se pueden leer en el cinemámetro aéreo 
de construcción Junkers los valcres resnectivos inmediata- 
mente desnués del desnegue o del aterrizaje en el avión mis- 
mo. Cin ello se reduce notablemente el tiempo de pruebes. 


El cinemúmetro aéreo const» de un cuerno aerodinámico 
giratorio y de unas aletas que hacen func'onar un mec"nis- 
mo de cenexión. La pequeña hélice hace girar a un eje con 
centactos interruotores, el que mediante transmisión de con- 
tacto hace funcionar un registre dor dob'e, de tiemno y reco- 
rrido, o un contader magnético. Con este anarato se m'de el 
recorrido resnecto al a're, c: sea la velocidad del avión. Tam- 
bién se pueden, por eiemnlo, calcular los vrlores adicionales 
de ascensión del fuselaje durante el despegue y el aterrizaje 
en las más diversas condiciones. 


La guerra aérea se entabla durante los últimos años en 
alturas cada vez mayores, por cuyo motivó el techo de los 
aviones mcdernos es de gran importancia para el dictamen 
sobre el valor de un aparato. Han de realizarse, pues, gran 
número de vuelos de prueba 'a gr”tn altura. Por.la denom'na- 
ción “techo de servicio” se entiende la altura en la cual el 


“avión pozee todavía una capacidad de elevación de 0,5 m/seg. 


Al sobrepasar esta “altura, el piloto ha de estar muy atento 





El empleo del Ju-86 como bombardero motivó numerosas modificaciones 


en el grupo motopropulsor y en el fuselaje. 


y tener gran destreza. Por tanto, se renuncia a esta prueba, 
y solamente se calcula el valor mediante extrapolación, ba- 
sándose en mediciones de vuelo. 


En aviones de varios motores es de gran importancia co- 
nocer el excedente de potencia para el vuelo con un solo mo- 
tor. Al dejar de funcionar uno de los motores del «avión, éste 
no ha de perder su maniobrabilidad y ha de estar en cendi- 
ciones de efectuar una curva venciendo la resistencia del mo- 
tor en funcionzmiento. Para poder realizar esto han de ha- 
cerse muchas pruebas y reformas, debido a que en la actua- 
lidad la carga de los planos de sustentación es muy elevada. 
Un dispositivo de descarga rápida de los tanques hace posible 
una limitación del combustible hasta cierta cantidad restante. 
Con este combustible el avión ha de alcanzar con un solo mo- 
tor, teniendo en cuenta las condiciones atmosféricas, el pró- 
ximo aerodromo. 


Otros ensayos y vuelos de prueba se ocupan de la medi- 
ción del óxido de carbono en la cabina 
de mando. Una construcción deficiente "= ' di 
de los conductos de escape de los geses 
quemados, o el paso no hermético del va- 
rillaje de mando, hacen que fácilmente 
pueda penetrar el peligroso gas en la ca- 
bina. Por esta razón se extraen pruebas 
de zire del interior del avión donde pue- 
da peligrar la vida de la dotación o de 
los pasajeros, y más tarde son someti- 
das a un examen en el laboratorio. 


PRUEBA DE LOS MOTORES 


Los vuelos de medición no sólo sir- 
ven para examinar el rendimiento calcu- ' 
lado y efectivo, sino también para com- 
probar la seguridad de servicio y capaci- 
dad de refrigeración. El constructor de 
los motores prescribe valores determinz- 
dos para la temperatura del agua y del 
aceite, y en los motores refrigerados por 
agua, para la temperatura de lcs cilin- 
dros. Los rediadores de aceite y agua, O 
los dispositivos conductores de aire, han 
de construirse de tal forma que las tem- 
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peraturas exigidas se puedan mantener sin dificultad 
alguna. Para ahorrar peso y disminuir la resistencia 
del aire se dan a los radiadores dimensiones lo más 
reducidas posible. 


En aviones de varios motores las temperaturas de 
refrigeración no han de alterarse al fallar uno o va- 
rios de ellos, con el fin de evitar una sobrecarga de 
los que quedan funcionando. Los resultados que se 
obtienen durante los vuelos para comprobzr los da- 
tos de refrigeración influyen notablemente en la for- 
ma del refrigerador, y con ello en la del avión entero. 
En combinación con la verificación de motores, se ha- 
cen ya ensayos, desde 1923, con la hélice metálica y 
reglable de Junkers. 


SOLIDEZ 


Los vuelos que se realizan para comprobar la so- 
lidez coinciden en parte con los que se llevan a cabo 
para medir las propiedades de vuelo. A este respecto 

sólo queremós hacer recordar las investigaciones que se efec- 
túan sobre oscilaciones en el fuselaje, empenaje y planos de 
sustentación, tanto en el suelo como en el aire. El tren de ate- 
rrizaje ha de sufrir una sobrecarga notable en los aterrizajes 
con gran peso. A pesar de que cada pieza es examinada cul- 
dadosamente antes de ser montada en el avión, puede suceder 
que en una prueba muy dura se rompa una de las múltiples 
partes de dicho tren. 


Durante los vuelos en picado, y especialmente al endere- 
zar, los aviones están expuestos a grandes esfuerzos. El des- 
arrollo del freno de vuelo en picado de Construcción Junkers 
se debe en gran parte a la incansable labor del Departamen- 
to de Ensayo de Vuelos. 


Entre los vuelos de prueba más importantes hay que con- 
tar el de velccidad máxima, durante el cual también se exa- 
mina la seguridad que posee el avión contra el tambaleo. En 
cada modelo se aumenta la velocidad máxima paulatinamen- 





Ensayos preliminares relacionados con el proyecto del Ju-87 y efectuados en el 
K-47. Los frenos de picado se probaron 'también en este avión. 
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te, sacudiéndose el aparato mediante un dispositivo especial 
para poder reconccer en el acto una tendencia al tambaleo. 
Al final se vuela en picado para alcanzar, basándose en las 
leyes de la gravedad, su velocidad máxima y tope, que ya no 
puede ser superada. Para que el piloto de fábrica pueda sal- 
varse en caso de avería, se mentan en el avión asientos que 
automáticamente se desprenden en caso de peligro. Al ave- 
riarse el avión, el piloto acciona una palanca, y el asiento, con 
paracaídas, es lanzado al espacio por medio de unos fuertes 


resortes. 
EQUIPO 


Fioy en día, el examen del equipo de un avión moderno 
ocupa mucho tiempo. Han de llevarse a cabo gran cantidad de 
trabajos complementarios hasta que ya no hay reparos. Como 
ejemplo basta citar el examen de la instalación hidráulica «de 
ur /u-88. En este modelo el tren de aterrizaje, empenaje, fre- 
no de vuelo en picado, alerones de aterrizaje, enderezamiento 
automático, tapas y revestimiento del tren de aterrizaje y 
otras piezas, son accionadas por la presión del aceite. La ins- 
talación eléctrica abarca, áparte de la iluminación y calefac- 
ción, los diferentes accionamientos eléctricos de la regulación 
de las hélices, aletas de refrigeración, control del tren y ale- 
rones de aterrizaje, del rumbo, aparatos de medición y lan- 
zamiento de bombas, instalación T. S. H., etc., etc. Han de 
examinarse varios centenares de instrumentos y aparatos en 
toda clase de condiciones de vuelo. 


Durante los vuelos de prueba los aviones pasan continua- 
mente del Departamento de Ensayo a la fábrica, y viceversa. 
Después de cada prueba se eliminan todas las deficiencias. 
Han de efectuarse numerosos trabajos de precisión, y ade- 
más, hace falta a veces una gran experiencia, hasta que el 
avión responde a todas las exigencias y está dotado de todas 
las propiedades prescritas, funcionando impecablemente todo 
su equipo desde todos los puntos de vista, 
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RESUMEN 


El Departamento de Ensayos de Vuelo, queese creó, con 
poca envergadura al principio, ea 1923, es hoy en día una sec- 
ción muy importante, que influye grandemente en el desarro- 
lle y forma de los avionez Junkers. Debido a la gren varie- 
dad de métodos de examen, actualmente ya no es posible rea- 
lizar todos los ensayos con sólo un modelo. Por esta razón 
para cada nuevo avión se construyen varios aparatos de prue- 
ba, que son denominados V 1, V 2, V 3, etc. Repartiendo en- 
tre éstos los diversos vuelos de medición, es posible, a pesar 
de las grandes exigencias, hacer pasar en relativamente poco 
tiempo un nuevo modelo a través de todos los exámenes. 


Pero también el avión de serie, ya acabado, es examinado 
por el Departamento. Sus pilotos e ingenieros están slempre 
a disposición del frente, ayudando dende pueden. Unas ve- 
ces se dirigen a las regiones, árticas, donde las rigurosidades 
del frio siberiano ocasionan dificultades; otras al Africa, don- 
de el calor tropical hace necesarias ciertas modificaciones del 
material. 


El incógnito ingeniero de vuelos de prueba, del cual, por 
lo general, poco se sabe, es el mejor amigo del piloto de fá- 
brica en sus vuelos de ensayo. Siempre le 'ayuda, realizando 
complicadas conexiones y mediciones. Además está expuesto, 
en el caso de accidente, a los mismos peligros que el piloto. 


De esta forma el Departamento de Ensayos de Vuelo de 
la fábrica de aviones y motores Junkers aporta en Incansa- 
ble labor las valiosas experiencias y datos que sirven para el 
desarrollo y perfección de los nuevos modelos. Su tarea no 
termina con el ensayo de un nuevo tipo de avión, sino que 
sigue vigilando la fabricación en serie del mismo para poner- 
s» nuevamente a la cabeza al iniciarse la construcción de un 
nuevo modelo, 





Una de las primeras construeciones de ensayo del Stuka Ju-87, de derivas y timo- 
nes de dirección dobles. 
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PÁGINA DE DIVULGACIÓN 


EL FUNDAMENTO DEL ALTÍMETR 
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En realidad, el piloto no necesi- 
ta saber otra cosa sino que el alti- 
metro es un ¿parato cuya aguja le 
señala su altura de vuelo. Sin em- 
bargo, siempre es bueno conocer al- 
go de lo que se maneja, y con este 
objeto hemos ezcrito la presente no- 
ta, en la cual se trata de poner el 
fundamento del altímetro al zlcan- 
ce de todos, sin presuponer en el 
lector ningún conocimiento especial. 


El problema que se plantea es el 
siguiente: Conociendo la diferencia 
de presiones entre dos puntos situa- 
dos sobe una misma vertical, ha- 
llar la diferencia de niveles corres- 
pondiente, supuesto t: mbién cono- 
cida la distribución de temperaturas 
y demás condiciones reinantes. La 
solución rigurosa puede lograrse, 
bien por cálculo o bien por medio 
de tablas, tomando por base los da- 
tos del sondeo aerológ:co. Para la 
solución ¿proximada, pero rápida, 
se ha construido el altímetro. El al- 
timetro no €s más que un baróme- 
tro aneroide, que en vez de estar 
graduado en unidades de presión, lo 
está en alturas. Para comprenderlo, 
consideremos la ley de variación 
vertical de la presión y pongamos 
al lado de la escala de alturas la 
de presiones correspondientes (figu- 
ra 1.2). En la primera las divisio- 
nes son, naturalmente, equ'distan- 
tes, mientras que en la segunda 
van creciendo de amplitud de ¿ba- 
jo hacia arriba. Si ahora quere- 
mos que la escala de presiones sea 
de divisiones equidistantes, ya no 
podrá serlo la de alturas; hagamos 
la tr: nsformación y veremos que en 
ésta las divisicnes se van apretando 
hacia la parte superior (fig. 2.?). 
Pues bien: precisamente en el ba- 
rómetro la ezcala de presiones es 
de divisiones equidistantes, y por 
consiguiente no lo será la que re- 
presente alturas. El altímetro es, 
como decimos, un barómetro ane- 
roide que lleva junto a la escala or- 
dinaria, graduada en unidades de 
presión, otra escala graduada en al- 
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Por el Meteorólogo JOSÉ M.2 JANSÁ GUARDIOLA, 
Comandante asimilado. 
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turas. La única diferencia es 
que las escalas, en lugar de 
ser rectilíneas, son curvili- 
neas; pero esto no hace c:m- 
biar en nada la teoría. El 
aparato lleva un limbo fijo 
y otro móvil. Ordinariamen- 
te, al emprender el vuelo el 
piloto, hace girar el limbo 
móvil hasta. que el O de la 


escala de alturas coincida 


con la aguja indicadora, O 
sea con el punto de la otra 
escala que correspecnde a la 
presión atmosférica actual; 
entonces la aguja, durante 
el vuelo, señalará directa- 
mente la altura a que se en- 
cuentra el aparato en cual- 
quier momento sobre el pun- 
to de partida. Sin embargo, 
esto no acaba de ser riguro- 
samente ciertó. Se cometen 
tres errores, que vamos a 
examinar: primero, error por 
variación de la temperatura, 
que tiene peca importencia 
y no suele tomarse en cuen- 


ta; segundo, error produci- 


do por el desplazamiento de 
la escala móvil, debido a la 
falta de equidistancia de 
una de las escal?s, y terce- 
ro, error debido 1 variacio- 
nes de la presión inicial por 
causas meteorológicas. El 
altímetro ha sido construí- 
do supeniendo una cierta ley 
de distribución de la presión 
con la altura, que se llama 
atmósfera tipo, y ha sido 
fijado por la Comisión In- 
ternacional de Navegación 
Aérea; Corresponde a las 
condiciones medias, y puede 
admitirse que las desviacio- 
nes re?les de importancia 
con relación a tales condi- 
ciones son muy poco fre- 
cuentes. 


Si en un momento dado 
la distribución real de pre- 
siones en altura fuese la de 


Fig. 2. 
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la ztmósfera tipo y partiésemos del nivel del mar, las in- 
dicaciones del aparato serían siempre exactas. Si ahora cam- 
biasen las condiciones de temperatura, la distribución de 
presiones ya no sería exactamente la típica, y la escala del 
aitímetro tendría que corregirse desiguzlmente en sus dis- 
tintos puntos; no es posible obtener en forma sencilla el 
valor de tal corrección para cada punto de la ezcala, pues 
depende de las varizdísimas posibilidades de distribución de 
la temperatura; pero como, afortunadamente, suele ser siem- 
pre pequeño, ya hemcs dicho que en la práctica se desprecia. 
Supongames ahora que siendo la distribución de presiones la 
típica, el punto de partida no sea el nivel del mar, sino un 
punto de altitud un kilómetro, con lo cual la pre.ión indical 
será de 674,1 mm. de mercurio. Nosotros hacemos deslizar 
la escala móvil del altímetro hasta que el O de la escala de 
alturas quede enfrente de la aguja, o sea del punto de la otra 
escala marcado 674,1, en la posición que señala la figura 3.?. 
Si las divisiones de ambas escalas fuesen equidistantes, este 
despl: zamiento no falsearía las lecturas; pero siendo desigua- 
les las de una de ellas, basta echar una mirada a la figura 
para comprender que las alturas señaladas ahora por el apa- 
rato no pueden ser correctas. Supongamos que hemos subido 


a un punto en el cual el altímetro señala tres kilómetros (no 


olvidemos que el punto de partida se encuentra ya a una al- 
tura de un kilómetro sobre el nivel del mar), es decir, un pun- 
to en el cual la presión es 440 mm.; esta altura de tres kiló- 
metrós señalada por el aparato es felsa, pues si hubiésemos 
partido del nivel del mar y tuviésemos, por tanto, las escalas 
en la posición indicada en la figura 2.*, en cuya pcsición sa- 
bemos que funciona correctamente, nos marcería una altu- 
ra de 4.340 metros sobre el nivel del mar, y por tanto, de 
3.340 sobre nuestro efectivo punto de partida; resulta, por 
tanto, que el altímetro arreglado para un punto inicial eleya- 
de scbre el nivel del mar, marca alturas demasiado pequeñas. 
Mientres las diferencias de nivel no sean muy grandes, el error 
cometido es tolerable; en el caso contrario hay que corregirlo. 
Supongamos ahora que partimos del nivel del mar, pero que 
la presión efectiva en el punto de partida, en vez de ser la 
normal de 770 mm., sea otra, por ejemplo, más baja. Enton- 
ces puede admitirse con suficiente aproximación que todo ócu- 
rre como si el punto de partida, en lugar de estar al nivel del 
mar, estuviese a mayor altura, y podemos; aplicar lo dicho 
anteriomente: si, por ejemplo, la presión a la salida es 751 
milímetros, el efecto es el mismo que si el punto de partida, 
en lugar de hallarse 21 nivel del mar, estuviese a 100 metros 
de altura; al deslizar nosotros la escala móvil hasta que la 
aguja coincida con la presión 751, tendremos que aplicar a 
las lecturas la corrección correspondiente por falta de equi- 
distancia entre las divisiones a este corrimiento de la escala, 
igual que entes. Ahora bien: en general, ni el punto inicial 
se encontrará al nivel del mar, ni la presión efectiva en el 
mismo será la que correspondería en la atmósfera tipo a di- 
cho punto; pero, según lo dicho, en la práctica no hace falta 
distinguir la parte que corresponde a cada una de estas dos 
causas; de hecho, la altura real del punto de partida no tiene 
importancia, y bastará asignarle como altura ficticia la. que 
con arreglo a la atmósfera tipo corresponda a la presión ob- 
servada. Si tenemos, por ejemplo, un punto situado a 100 me- 
tros sobre el nivel del mar y en un momento dado la presión 
observada en él es 742,1 mm., esto quiere decir que la dis- 
tribución de presiones no es la típica, pero que las diferencias 
de nivel son sensiblemente les mismas que si la distribución 
fuese la típica y el punto inicial estuviese a 200 metros sobre 
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gún inconveniente, tanto más cuan- 
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el nivel del mar; como se ve, la altura real 100 metros no in- 
terviene para nada y puede ser desconocida sin ningún incon- 
veniente. Se comprende que este procedimiento exige a veces 
introducir alturas negztivas (siem- 
pre que la presión sea superior a 
la normal 'al nivel del mar, o sea 
760 milímetros), es decir, como si 
el punto eztuviese por debajo del 
nivel del mar; pero ello no es nin- 
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to no debe olvidarse que estas al- 8000! 
turas son puramente ficticias; ade- 

más, el uso práctico del altímetro 

no exige siquiera conocer tal altu- 

ra ficticia, pues todo consiste siem- ooo 


pre en llevar el Ó de una escala 2 
coincidir con la aguja baromé- 
trica. 


Por otra parte, debemos re- 
cordar que siendo el altímetro un 
barómetro aneroide, tendrá su 
error instrumental; este error es 
una diferencia constante entre la 
presión verdadera y la señalada, 
y tampoco hace falta tenerla en 
cuenta, pues puede considerarse 
también equivalente a un nutvyo 
desplazamiento ficticio en sentido 
vertical del punto de partida, y su 
efecto queda anulado por la ope- 
ración de colocar el O en coinci- 
dencia con la ¿guja. En resumen: 
un buen altimetro puede ser un 
mal barómetro; su error absoluto 
puede ser grande con tal de que 
sea constante, y para su usó no 
precisa el conocimiento ni de la al- 
tura real del punto de partida del 
nivel del mar, ni de la: presión 
efectiva en dicho punto, ni del va- 
lor de la corrección del instrumen- 
to. Al poner el O de la escala de 
elturas debajo de la aguja, dicho O 
quedará dezplazado con relación a 
la presión normal de 760 mm. La 
medida de este desplazamiento. 
en divisiones de la escala de eltu- 
ras indica una altura, en general 
ficticia, del punto inicial scbre el 
nivel del mar, que es la suma 21gé- 
brica de su altura real, más una 
altura equivalente a la diferencia 
entre el estedo barométrico del día 
y su estado normal en la atmós- 
fera tipo, más otra altura equiva- 
lente al error instrumental abso- 
luto, Cuando no se necesita un-. 
precisión extraordinaria, pueden 
tomarse como alturas reales sobre 
el punto de partida las lecturas 
directas del altímetro. 
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Il. - Prepara- 
ción de las bom- 
bas de abaste- 


cimiento. 


II. - Transpor- 
te al interior del 


avión. 


111.- Volando 


hacia el obje- 
tivo, 


IV. - Bombas 
de abasetcimien- 
to cayendo en el 
objetivo, 


Y. - Recogida 
de los suminis- 
tros, 


VI. - He aquí 
el pan “llovido 


del cielo”; a pe- 
sar de su des- 
menuzamiento, 


será “muy agra- 
decido”, 
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La exploración de terrenos aptos para la enseñanz 
del vuelo sin motor en España — y. « cora 2oxo, 


Misión ingrata resultará casi siempre la exploración de te- 
rrenos de condiciones óptimas para la enseñanza completa del 
vito sin motor. Volar a vela es posible en muchisimos cam- 
pos, tanto en los llanos como en los de acusado relieve; pero 
encontrar unos terrenos con posibilidades de desarrollar todo 
el variado programa de la enseñanza del vuelo sin motor, o sea 
ei vuelo planeado y a vela con sus distintos sistemas de lan- 
zamiento por tirantes elásticos, remolque con torno y avión, 
así como que sean susceptibles de que varios veleros a la vez 
puedan practicar con intensidad y frecuencia el vuelo orogrd- 
fico y térmico, es empresa que requiere personal experimen- 
tado, estudio previo, mucho tiempo, gran constancia y suerte 
en la exploración. | 


Siendo nuestro país tan montañoso o alternando las mon- 
tañas con los llanos, la labor de este tipo de exploración pa- 
rece lógico debería ser de fácil realización; pero la 
práctica viene demostrando lo contrario. 


Las dificultades de encontrar estos terrenos son 
debidas a que deben reunir, a la vez, todas las va- 
riadas condiciones siguientes: Estar situados en una 
región en que el viento diurno en una dominancia 
determinada, además de ser muy frecuente y le una 
intensidad comprendida entre ciertos límites, resul- 
te de dirección perpendicular a las laderas elegidas ; 


HUESCA, — Ladera de la Escuela 
que, a pesar de su modesto relieve y 
escasa longitud (1.200 metros), admi- 
; te hasta doce veleros, lográndose más. 
de tres mil horas de vuelo a vela 
anualmente. 


Director general de Aviación Civil, 


que éstas tengan una configuración, longitud y altura sobre los 
terrenos situados a barlovento de las mismas, capaz de producir 
ascendencias sin grandes turbulencias, suficientes para permi- 
tir volar a varios veleros a la vez, al menos a unos 100 me- 
tros de altura sobre el campo de lanzamiento; que sus cum- 
bres, y a ser posible los campos situados al pie de sus faldas, 
permitan el despegue y aterrizaje de avionetas y de veleros, et- 
cétera; y como condiciones secundorias, pero importantes, que 
dispongan de buenas comunicaciones, tanto ferroviarias como 
por carretera, de agua potable, de suelo suave (praderas des- 
provistas de piedras) y sin edificaciones o cultivos de elevado 
costo de expropiación, etc., etc.; extgencias que dificilmente 
se lograrán ver reunidas en campo alguno. Encontrar unos 
terrenos que reúnan las condiciones indicadas constibutrá siem- 
bre un verdadero hallazgo. 





EDIFICACIONES 


CAMPO PARÁ REMOLQUE TORMO 
Y AVIACION 


Puede asegurarse que si en los terrenos escogidos falta al- 
guna de las condiciones del primer grupo, aquéllos serán defi- 
cientes o tmoadecuados, y se las fallas corresponden a las del 
segundo, éstas aumentarán el costo de la instalación de la 
Escuela. 


A 


El escaso número de Escuelas de Vuelo sin Motor para la 
enseñanza completa existentes en otros países que tento tiem- 
bo y dinero gastaron en ello, hace pensar que las dificultades 
apuntadas no son peculiares de nuestro país, que seguramen- 
te, por su carácter montañoso, ofrecerá en este aspecto ven- 
taja sobre los demás. 


Alemania, minuciosamente explorada en este sentido des- 
de 1918, mo dió con los berrenos de una de sus escuelas de 
vuelo sin motor de más rendimiento, la de Hornberg, has- 
ta 1933, en que los descubriera el famoso volovelista Volf Hirtz. 


Toda exploración de esta naturaleza debe comprender cua- 
tro fases, enumeradas a continuación por orden correlativo. 


Primera. 
recciones, frecuencias e intensidades se refiere. Como conse- 
cuencia de estos datos, determinar sobre un mapa de España 
(1 : 1.000.000, por ejemplo) las zonas aptes y las zonas poco 
aptas para emplazamiento de Escuelas de Vuelo sin Motor, 


Para ello es necesario disponer de una estadística aeroló- 
gica muy exacta de toda Espana en la 
que se consigne especialmente el núme- 
ro de horas de viento díwnas anuales 
de velocidad comprendidas entre 5 y 
18 m/s. en cada una de las direcciones 
registradas para cada zona a explorar. 
En segundo término, interesan también 
los datos estadísticos sobre horas anua- 


SOMOSIERRA.—La tena- 
cidad del grupo aeroexplora- 
dor ha improvisado este han- 
gar a 1.600 metros de al- 
tura. 








Estudio aerológico de la nación en cuanto  di- 
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Terreno ideal para una Es- 
cuela de Vuelos sin Motor por 
el gran aprovechamiento de 
vientos. 


les diurnas de niebla y lluvia, particularmente en las zónas 
del Cantábrico y Atlántico gallego. 


Tan imprescindibles son estos datos, que sin ellos sería 
confiar al azar las posibilid des de éxito de la exploración, ya 
que de poco serviría encontrar unos terrenos de situación geo- 
gráfica y de formas orográficas magníficas, si no se tuviese la 
seguridad de que la frecuencia e intensidad de los vientos diur- 
nos en direcciones determinadas no fuesen las convenientes a 
los terrenos elegidos. 


El laberinto de direcciones de vientos y desproporción de 
calmas que de nuestra peninsula nos ofrece cualquiera de nues- 
tros boletines meteorológicos mensuales, incluso en observa- 
torios situados “a pocos kilómetros unos de otros, es un claro 
mdicio de las dificultades de poder contar con un detallada 
estudio aerológico que comprendiese cada una de las zonas a 
explorar, pues para ello sería necescrio disponer de una exten- 
sa red de observatorios desproporcionada a la importancia de 
nuestra finalidad. 


Por esta razón, en la actualidad no se puede realizar un 
estudio aerológico de España adecuado a esta clase de explo- 
raciones. Las observaciones aerológicas de España, coda día 
más perfectas, especialmente desde nuestra postguerra, sola- 
mente nos permiten darnos una idea, “grosso modo”, de las z0- 
nes de terrenos posiblemente de mejores condiciones para esta 
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La meseta de Navarrete (Lo- 
groño), de aspecto muy favora- 
ble para el vuelo a vela. (Lade- 
ras Orientadas a los vientos 
O.-N, ENE. y SE., y campos de 
toma de tierra para veleros y 
avionetas en la cumbre de la 
meséta, así como ai pie de la 
misma, 


clase de vuelos, pero con acusadas probabilidades de error, 
especialmente en aquellas zonas «algo alejadas de los observa- 
tortos desprovistos de anemocinemógrafos en los que no se pue- 
da registrar exactamente las velocidades y direcciones del vien- 
to de cada momento. 


Terrenos hay elegidos en los que, de contar con frecuencia 
o intensidad de vientos favorables (Somosierra, por ejemplo), 
hubieran permitido instalar una de las Esuelas de Vuelo sin 
Motor de más rendimiento del mundo, dada su espléndida con- 
figuración, y que luego de experimentados solamente perma- 
ten realizar un trabajo de enseñanza de vuelo mucho más li- 
mitado del que era de prever, Otros, en cambio, de aspecto 
mucho más modesto, después de una experimentación comcien- 
zuda, han demostrado reuntr mejores condiciones que las que 
de ellos se esperaba (Huesca y Cerro del Telégrafo). 


Segunda. Estudiar los relieves de las zonas aptas que por 








su aspecto (configuración, altura, longitud y ortentación) 
ojrecen más probabilidades de éxito, señalándolas conventen- 
temente. 


Para la labor de esta fase es necesario poseer mapas a es- 
cala adecuada para poder apreciar con detalle el relieve de 
las zonas a explorar, lo cual no siempre es posible. Las hojas 
del mapa r : 50.000 las consideramos suficientes para estos 
fines. 


Tercera. Exploración por el aire (por medio de un avión, 
a ser posible de escasa velocidad minima) de todas las zonas 
aptas, a fin de obtener una impresión directa y de conjunto 
de los terrenos que sobre el plano nos hubiesen impresionado 
favorablemente, y después convpletar la exploración por tierra, 
pisando detenidamente todo el terreno elegido cuantas veces 
se crea necesario. Cuanto más detenidamente, mejor. 


Cuarta. Decidida la elección de terrenos, experimentarlos 
aéreamente, al menos durante todo un año, con todos los ele- 
mentos apropiados de personal experto, pla- 
neadores, veleros, avionetas, tornos, remol- 
ques y medios auxiliares, a fin de conseguir 
prácticamente los datos que pongan en evi- 
dencia sus especiales condiciones, y en su 
consecuencia, decidir o su abandono o el tipo 
de escuela conveniente a instalar. Desde lue- 
go esta experiencia dará siempre sorpresas en 
pro o en contra, pero es indispensable conse- 
gutrla antes de acometer unas construcciones 
costosas que harían perder tiempo, dinero. e 
tNUSIONES. 


SOMOSIERRA.—Alumnos de 
un grupo aeroexplorador pre- 
parando la pista de despegue. 
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De estas sorpresas experimentales hay antecedentes en los 
países que a estas cuestiones han dedicado atención, lo que 
aconseja proceder con cautela antes de decidir definitivamen- 
te sobre la bondad de los terrenos elegidos, realizando al prin- 
cipio tan sólo las construcciones indispensables para la expe- 
rimentación, a base de barracones-viviendas y de hangares, 
desmontables a ser posible, que con un gasto mínimo permi- 
tan una buena exploración aérea. Es el método que precont- 
¿umos aprovechando la experiencia de otros países que tuvie- 
ron que abandonar terrenos e instalaciones costosas. Este sis- 
tema será lento, pero menos sujeto a las sorpresas desagrada- 
bles, que en este caso serán siempre de poca monta. 


Afortunadamente, la dificultad de encontrar estos terrenos 
óptimos en zonas montañosas puede subsanarse en nuestro 
país con. la enseñanza del vuelo remolcado por avión en el 
llano. Una experiencia ya realizada por nosotros en Huesca 
con un grupo de alumnos título “B”, de vuelo planeado, nos 
ha dado la solución. Esta experiencia ha venido a informarnos 
que un cdumno en posesión del título “B” de vuelo planeado 
(que se puede adquirir en un mes ), necesita tan sólo unos doce 
vuelos de doble mando en velero remolcado por avión para po- 
cer pilotar veleros y encontrarse además en condiciones de po- 
der volar a vela aprovechando las ascendencias térmicas. 


Con esta experiencia el problema de elección de terrenos 
para la enseñanza del vuelo sin motor queda simplificado, ya 
que se reduce (a falta de terrenos muy aptos en zonas monta- 
osas) a disponer de un cerro de unos 7o metros de altura y 
de buenas formas para el vuelo planeado que permitan obte- 
ner el título de la categoría “B”, y después continuar la ense- 
ranza con el vuelo remolcado por avión en un aerodromo 
en cuyos alrededores sean frecuentes las buenas térmicas, co- 
sas ambas que no ofrecen dificultades de importancia, consi- 
guténdose un ahorro de tiempo, puesto que para volar a vela 
no habrá necesidad de esperar a que sople el viento favorable 
a la ladera, como ocurre en las Escuelas de montaña. 


Desde luego, el ideal será que el monte elegido se encuen- 
tre en el mismo aerodromo que se vaya a utilizar para las 
avionetas remolcadoras o en sus inmediaciones. 


Claro está que con este sistema no se podrá practicar el 
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vuelo orográfico y sí solamente el planeado y el térmico, con 
lo que se perderá una gran cantidad de horas de vuelo (las 
que proporciona el vuelo orográfico), rebajando tal vez en 
más de un 50 por 100 el rendimiento de la Escuela; pero en 
cambio permitirán una mayor difusión de estas Escuelas, de- 
tido a la mayor facilidad de encontrar terrenos apropiados. 
No obstante esta ventaja, debe insistirse en la busca de terre- 
nos de montaña hasta agotar las posibilidades de encontrarlos. 


Como datos indicativos del aprovechamiento del vuelo tér- 
mico y del orográfico, diré que Huesca, por ejemplo, de buen 
rendimiento de vuelo con ambos apoyos, un día de buena tér- 
mica puede dar más de treinta horas de vuelo y el orográfi- 
co, con sólo una ladera aprovechable de unos 1.200 metros 
de longitud, hay días que ha llegado a las ciento veinticinco 
horas de vuelo (el día que más, hasta ahora), y los de más 
dz sesenta horas de vuelo son muchos. El presente año am- 
bas ascendencias han dado más de tres mil horas de vuelo a 
vela, o sea, más horas de vuelo que la Escuela de Pilotos con 
motor que en España más volara el pasado año. 


Unos terrenos de unos 200 metros de altura y de una lon- 
gitud de unos 1.500 metros, con dos laderas orientadas per- 
pendicularmente a dos direcciones de buena frecuencia e inter- 
sidad de vientos, podrían dar anualmente, sin gran esfuerzo, 
uncs seis mil horas de vuelo. 


Como la zona a explorar en nuestro país es aún muy ex- 
tensa, cabe la esperanza de encontrar terrenos de excepciona- 
les condiciones para la instalación de Escuelas de Vuelo sin 
Motor; pero lo que sí se puede augurar es que éstos, los de 
óptimas condiciones, no podrán distribuirse por el país aten- 
diendo a las necesidades de núcleos de población, nudos de 
comunicaciones, centros universitarios, etc., sino que. se ten- 
drán que circunscribir a las regiones de predominancia de vien- 
tos especialmente favorables, lo que obligará. tal vez a insta- 
lar varias de ellas en una misma zona, mientras que otras re- 
giones se tendrán que conformar con otras Escuelas de esta 
especialidad de menor rendimiento. Cada Escuela, pues, ten- 
drá su modalidad de trabajo dentro de este tipo de enseñan- 
za, tal como viene ocurriendo en los países que han dedicado 
especial interés a esta importante ramo de la Aviación 
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APLICACIÓN 





REVISTA DE AERONAUTICA 


DE LA ASTRONOMÍA A LA NAVEGACIÓN AÉREA 


Por el Capitán U. KINDELÁN, Ingeniero aeronáutico. 


Aunque en la actualidad de la navegación aérea puede 
pensarse que la navegación radiogonicmétrica ha desplazado 
a los otros métodos de ¡orientación por la mayor sencillez, casi 
mecánica de su empleo, es indudable que no podrá conside- 
rarse buen navegante aéreo quien no conozca otros medios de 
determinar su situación que los proporcionados por la “radio”, 
ya que a veces se tropieza con imposibilidad material de em- 
piearla debido a averías, falta de atención del suelo, conve- 
niencias de no descubrir nuestra propia situación, etc. 


Suficientemente vulgarizados los procedimientos de nave- 
gación a la estima, vamos a estudiar un método de navega- 
ción astronómica que reúne a su sencillez de empleo (ya que 
no hace necesario poseer una gran base matemática) una exac- 
titud de resultados lo: suficientemente notables para que su 
ayuda nos sea de una gran utilidad práctica. 


A continuación damos una breve reseña explicativa de los 
conocimientos necesarios, pero también suficientes, para po- 
der aplicar el referido método, llamado de Weems, ya que fué 
el Capitán de Aviación americana del mismo nombre el que 
al final de la pasada guerra comenzó a preconizar su empleo, 
hoy de uso: corriente en las, Aviaciones del Imperio inglés y 
Norteamérica, 


Como ya hemos apuntado, con el método Weems no se 
persigue una rigurosa exactitud de resultados, sino unos re- 
sultados lo suficientemente prácticos para permitirnos su em- 
pleo. Asimismo en su exposición se huye de un exagerado “ri- 
gorismo científico”, buscando únicamente una mayor compren- 
sión en los futuros utilitarios. 


Conocimientos previos.—Para la aplicación del método 
será necesario poseer los siguientes conocimientos: 


1.2 Conocimientos elementales sobre estrellas y constela- 
ciones que permitan reconocer a las principales de aquéllas 
y situarlas en la esfera celeste con ayuda de un mapa o carta 
del cielo. 


2.2 Manejar un instrumento adecuado de determinación 
de alturas de estrellas sobre el horizonte. 


3.2 Tener suficientes conocimientos de los sistemas de co- 
ordenadas, celestes y terrestres, para poder determinar situa- 
ciones en cartas que representan regiones de la superficie de 
una y otra esfera. 
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METODO ELEMENTAL PARA EL RECONOCIMIENTO 
DE LAS ESTRELLAS PRINCIPALES DEL HEMISFERIO 
BOREAL 


Las estrellas que mejor se perciben son las de primera 
magnitud, las de mayor brillo, aunque éste no sea igual en 
todas las que merecen esa denominación, y se distinguen bien 
las de segunda y aun las de tercera. Al observar las estrellas 
en un momento dado de una noche despejada, lo natural es 
ver el aspecto del cielo con relación al horizonte, atendiendo 
primeramente a los grupos de estrellas « constelaciones que 
se hallan próximas al meridiano del observador, siguiéndolas 
según se suceden a partir del Carro Pequeño u Osa Menor, 
donde se halla la Polar; luego pueden estudiarse las conste- 
laciones situadas al E. y al W. de dicho meridiano. 

Fácilmente se encuentran las estrellas siguiendo las :ali- 
neaciones que las relacionan. 


FO HE 


Conocida de todos es la Osa Mayor o Carro de David, 
constelación que aparece con siete estrellas de segunda mag- 
nitud, girando como un enorme minutero en torno a la Polar, 
Observamos que el giro no es directo, de izquierda a derecha, 
como las agujas de un reloj, sino en sentido contrario, llama- 
do retrógrado. 
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Prolongado cinco veces f «e de la Osa Mayor, se halla la 
Polzr, de segunda magnitud, perteneciente a la Osa Menor, 
semejante a la Mayor. 


La línea e > Polar conduce a Casiopea, constelación de 
cinco estrellas de tercera magnitud, que compcne una < muy 
abierta, 


La línea que ha servido para hallar la Polar se prolonga 
unzs dos veces y media y señala el gran cuadrilátero 
de Pegaso, aunque sólo tres vértices de este cuadrilá- 
tero « £ y son de la constelación de dicho nombre; el 
cuarto vértice es « de Andrómeda, formada por esa es- 


' Pegaso trella y dos más; después de Andrómeda sigue otra esr 


trella, Algol, de la constelación de Perseo; Algol es va- 
rieble porque pasa de lá segunda a la cuarta magnitud, 
y viceversa, en períodos de tres días, | 
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Siguiendo la p« de la Osa Mayor se encuentra un pentá- 
gono irregular, que constituye la constelación El Ccchero, 
donde se halla una estrella de primera magnitud, La Cabra, 
siluada delante de Algol. 


La misma línea p «a pasa luego por Aldebarán, estrella de 
primera magnitud, conocida vulgarmente por el Ojo del Toro. 


Entre Aldebarán y Algol se ve un grupito de slete estre- 
llas pequeñísimas, las Pléyades o Siete Cabrillas. La «a f de 
la Osa Mayor, en dirección opuesta a la Polar, nos lleva a la 
constelación El León, donde está Régulo, de primera magn- 
tud; la p f de la citada Osa Mayor nos indica dos estrellas 
muy brillantes, Cástor y Pollud (Los Gemelos), y por debajo 
de éstas aparece otra de primera magnitud, que €s Proción 
del Perro Menor. 


Entre Proción y Aldebarán empieza Orión, que es la cons- 
telz.ción más grande y brillante de nuestro hemisferio; de ella 
forman parte Beltegeuse, de primera magnitud; Bellatrix, de 
segunda magnitud; los Tres Reyes Magos, de segunda, y Ri- 
gel, de primera. 


Enfrente de Rigel está Sirio, grande y brillante, del Perro 
Mayor. 


La lanza del Carro de David, prolongada en arco, nos en- 
seña a Arturo, otra gran estrella brillante, que aparece como 
un lucero y es de la constelación El Boyero, encima de la cual 
está la Corona Boreal con una estrella de segunda. 


Entre los dos carros hay una línea quebrada irregular de 
estrellas de poco brillo. que rodean al Carro Menor y se re- 
tuercen después para terminar en un pequeño cuadrilátero, 
cabeza de la constelación llamada El Dragón. 


Frente a la Cabeza del Dragón tenemos la estrella más 
blanca del cielo, de primera magnitud, que es Vega de la Lira. 
Esta estrella, con la Polar, determina la hipotenusa de un 
triángulo cuyo tercer vértice es El Cisne (segunda); más 
allá se halla Altair (primera), perteneciente al Aguila. 





Movimiento retrógraco 
Ye /7 esfera celeste 


Todas las estrellas aparecen como si estuvieran fijas en 
una inmensa esfera que rodeá nuestra esfera terrestre. Como 
consecuencia del movimiento de la Tierra alrededor de su eje 
en sentido directo, la esfera celeste concéntrica con nuestro 
planeta aparenta un giro diurno en sentido retrógrado, es de- 
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cir, de E. a W. por encima de la cabeza del observador, al- 
recedor de un eje que se llama eje del mundo y es prolonga- 
ción del eje terrestre. Por efecto de este movimiento diurno, 
el observador, colocado en su horizonte y mirando al Polo 
Norte, ve girar las estrellas, y todas describen al mismo tiem- 
pu circulos paralelos, que tienen sus centros en el eje; unas 
estrellas describen círculos completos encima del horizonte, y 
se llaman “circumpolares”, mientras otras cortan dos veces 
el mismo horizonte y se deneminan de “orto y ocaso”; es de- 
cir, salen por el E., suben hasta culminar en el meridiano del 
lugar y bajan para ocultarse o ponerse por occidente. 


Con lo expuesto hasta este momento y sin necesidad de 
nuevos argumentos, vemos que en realidad el movimiento diur- 
no de la esfera celeste es sólo aparente; es decir, que la in- 
mensa esfera en la que suponemos incrustadas todas las es- 
trellas está fija y que en cambio la que gira es la Tierra, dan- 
do una vuelta completa sobre su eje cada veinticuatro: horas. 


Fiemos dicho que las estrellas se encuentran “incrustadas” 
en la supuesta esfera celeste, y por tanto, fijas unas con res- 
pecto a otras. Para convencernos de ello no hay más que w«b- 
servar las constelaciones principales, que reconocemos todcs 
fácilmente por su forma, cosa que sería imposible si la posi- 
ción relativa de unas estrellas con otras variase. 


Hemos visto, pues: 


1.* Que las estrellas están fijas en la esfera celeste. 
22 Que la esfera celeste está inmóvil en el espacio. 


Sin embargo, por conveniencia nuestra vamos a suponer 
que la que está inmóvil es la Tierra y la que gira es la esfera 
celeste, y que este giro lo verifica alrededor del eje terrestre 
suficientemente prolongado y con la misma velocidad que la 
Tierra, es decir, efectuando una rotación completa cada vein- 
ticuatro horas. 


Altura.—Se llama altura de un astro en un punto del ho- 
rizonte el ángulo que forma la visual con su proyección orto- 
gonal sobre el horizonte, 


Dicho ángulo varía en el sitio de observación, y también 
con el momento de hacerla, porque la estrella gira con el mo- 
vimiento diurno de la esfera celeste. 


Si proyectamos la visual sobre el horizonte, el ángulo «e 
(altura) es el mismo para todos los puntos de una circunfe- 
rencia descrita desde el pie de la vertical del astro cón un ra- 
dio igual a la proyección de dicha visual en un instante dado, 
y no existen obros puntos en la Tierra fuera de los de esta 
circunferencia. que gocen de esta propiedad. 


Por tanto, conocida la referida circunferencia en el plano 
del horizonte, la “altura observada nós determina un lugar geo- 
métrico, pero no el punto preciso de observación. 
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Claro está que si en un momento dado tomamos las, altu- 
ras de dos estrellas desde un mismo sitio, obtendremos dos 
circunferencias, que en general se cortan en dos puntos, uno 
de ellos el sitio del observador, y éste queda perfectamente 
determinado si se tiene en cuenta el sentido que siguen las 
visuales con relación a la línea de los centros. 


Las circunferencias pueden llamarse de “posición del lu- 


gar de observación”. Los círculos determinan, tratándose de 
estrellas en relación con la Tierra, el horizonte “provisional” 
(horizonte del instante de observación), que es paralelo al 
horizonte “racional”. Teniendo en cuenta que la visual al 
astro dirigida por el observador es también paralela a la ver- 
tical del astro sobre la superficie terrestre, fácilmente se halla 
el radio de la “circunferencia de posición”. 





F1Or/zOonYse 





Examinando la figura se deduce fácilmente: as = «Y = 
= 90” — e, 
Conocida la amplitud de a”, se obtiene la longitud: 
ax 
p 
r = radio terrestre. 


long . as = 


p = radian. 


El punto a de la vertical del astro sobre la superficie te- 
rrestre se puede distinguir con la denominación de geo-posi- 
ción del astro. 






o 
Zen t ! roNS 
o >, 
dl o Y 
horizonte E CCAA 
provisional | ES ES 
Sensible A' 
Rea! 


57 


REVISTA DE AERONAUTICA 


II 


Para obtener alturas de estrellas desde el aire es indispen- 
sable el uso del sextante de Burbuja. Con este aparato se ob- 
serva: cómodamente un astro, no mirando a él, sino a su ima- 
gen, en el interior de un anteojo astronómico; imagen obte- 
nida después de la reflexión de los rayos luminosos de la es- 
ítrella es un sistema de espejos E y E”, de manera que la 
reflexión de E” conduce aquellcs rayos al anteojo, dentro del 
cual se produce la imagen coincidiendo con la burbuja de un 
nivel. 


Al percibir la burbuja, para lo cual se ilumina interior- 
mente el anteojo por medio de una lamparita eléctrica alimen- 
tada convenientemente, es que aquélla está calada en el punto 
más elevado del nivel, y sabido es que entonces el plano tan- 
gente a la superficie del nivel en dicha burbuja es horizontal, 
y también lo será el eje del anteojo, y por tanto forma con 
el rayo luminoso que viene del astro al espejo E un ángulo «, 
que es precisamente la altura que se trata de hallar. Luego 
el eje del anteojo está en el plano horizontal, o sea en el ho- 
rizonte provisional del sitio del observador, y sólo falta medir. 


Para: esta medida, de la figura deducimos: 


Triángulo 4 £” B da: 


2i=21'+au a=2(¿—¿2') 
Triángulo £ £' C da: a=20 
90% + 2" + 90% — ¿+ f = 180% 8 =i—1' 
o 





La altura es el duplo del ángulo de los espejos E y Ef; 
este ángulo se mide en el sextante, es decir, en el sector sexta 
parte de círculo, que es de 60” de amplitud y aparece en el 
dibujo representado por sector E D F, donde se ve $ = F EC. 
Este se medirá en el arco DF. 


El anteojo está fija al sector sobre el radio EF; en la 
cara Opuesta al anteojo el sector tiene adosado un mango. para 
sujetarlo cón la mano derecha al aplicar el ojo al ocular. 


El segundo espejo, E”, está también fijo en el radio: E D, 
paralelamente al EF. 


El primer espejo, £, se enfrenta con el £”; pero puede 
girar sobre un eje fijo en el centro del sector, y su giro se 
acusa en el arco porque dicho espejo tiene adosada una va- 
rilla o radio móvil con un índice en un extremo para marcar 
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mediante el nonius correspondiente los grados y minutos del 
ángulo £ de los dos espejos. 


Para no tener que duplicar £, el arco del sector, siendo 
de 60, va dividido en 120 partes, y así se lee directamente la 


altura. 
* o * x* 


Las observacioneg de alturas se hacen en instantes deter- 


minados por un cronómetro exacto, en tiempo civil o tiempo ' 


medio, siendo indispensable transformarlo en “tiempo sidé- 
reo”, regulado por el movimiento uniforme de la esfera celeste 
alrededor nuestro. Pero tales momentos se toman con un reloj 
o cronómetro que da tiempos regulados por el Sol, y el mo- 
vimiento aparente de éste es variable; debemos aclarar el pro- 
blema, siquiera sea brevemente. ' 


El movimiento anual de traslación de la Tierra produce 


arte nuestros ojos un movimiento aparente del Sol, y vemos 
a este astro en el transcurso de un año en distintos lugares del 
cielo enfrentándose sucesivamente con las doce constelacion.s 
Aries, Taurus, Germinis, Cáncer, Leo, Virgo, Libra, Scorpio, 
Sagitario, Capricornio, Acuario y Piscis, las cuales están si- 
tuadas en una zona o banda circular llamada de Zodíaco, de 
la esfera celeste. 


Es lo mismo que sucede al que pasea por la acera de una 
plaza redonda y ve moverse aparentemente a la farola cen- 
tral, enfrentándose ésta de manera sucesiva con las casas dia- 
metralmente opuestas al observador (figura a). 





4 (a) 


El Sol, pues, parece moverse; describe una curva plana, 
y el plano de esta curva pasa por el centro de la Tierra. El 
sentido del movimiento es centrario al de la esfera celeste, y 
por tanto es directo (figura b). 


"El plano de la órbita so- 
lar corta a la esfera celeste 
según la eclíptica. 


Es fácil determinar lo que 
- el Sol avanza en ella cada 
día, realizando en el total 
de días, un año, su movil- 
miento aparente de W. a E. 





Las estrellas fijas se le- 
vantan y se ponen 366 ve- 
ces en el curso de un año [ b ) 
ordinario, y la Tierra en ese 
tiempo da una vueltá alre- 
dedor del Sol, por lo cual este astro aparenta salir y ponerse 
una vuelta menos, es decir, 365 veces. De aquí se deduce que 
el Sol, al moverse en la esfera celeste, retrasa una vuelta en 
movimiento diurno, es decir, us día al cabo de un año. 


Un día para 366 vueltas de estrella o año sideral. 
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ida _ 1.440 
366 366 
una vuelta de estrella o día sideral. 


Luego el 'Sol realiza el movimiento diurno, debido a la ro- 
tación de la Tierra, en la dirección E. a W., y en él va retra- 
sado 4' al día por la ¿traslación de nuestro planeta. El retraso 
va de W. a E. (esto, debido a diversas razones, no es riguro- 
samente exacto, debiendo 
tomarse únicamente como 
medio). 

Si una estrella E pasa por 
el meridizno de un lugar al 
mismo tiempo que el Sol, 
S, al día siguiente, al pasar 
la estrella otra vez por el 
meridiano, el Sol se retra- 
sa 4”; al segundo día, otros 
4; al tercero, 4'..., y al ca- 
bo del año se retrzsa, apro- 
ximadamente, 4 X 366, Ó En 
1.440” = un día. 

Así resulta que el Sol, al 
cabo de un año, ha realizado su movimiento aparente, con- 
trario al movimiento diurno, y ha descrito una órbita aparen- 
te, que es la eclíptica, 


La inclinación del eje de la Tierra sobre el plano de su 
órbita hace que el Sol aparezca unas veces por encima y otras 
por debajo del ecuador celeste. 


Al moverse el 
á Pp 
Sol sobre la 
eclíptica varían 
diariamente: 


a) Su decli- 
nación SA = p, 
distancia del as- 
tro al ecuador. 


b) Su as- 
censión recta = 
= y A, ángulo 
contado sobre 
el ecuador del 
círculo horario | 
del astro con el meridiano principal, que pasa por uno de los 
puntos de intersección de la eclíptica con el ecuador celeste, 
que se llama primer punto vernal o punto Aries, representa- 
do por y. | 

Consecuencia de estas variaciones es que la eclíptica cor- 
ta 2] ecuador en dos puntos: punto vernal y y punto de Li- 
bra —-. Estos puntos son los egiinmoccios, diametralmente 
opuestos. 





= 3,9 minutos (aproximadamente, 4”) para 





j 
Y Meridiaro 





) Ecfiptica 


Ecuador 


El equinoccio de primavera, o primer punto de Arles (21 de 
marzo), es el punto del ecuador celeste en que la declinación 
del Sol pasa de negativa a positiva. 


El equinoccio de 
otoño, punto de Libra 
(22 de septiembre), 
es el punto del ecua- 
dor celeste en que la 
declinación del Sol pa- 
sa de positiva a ne- 
gativa. 
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Los puntos M4 y N, en el que el Sol se aparta más del ecua- 
dor celeste, + 23 17”, se llaman solsticios. 


El solsticio de verano, + 23 17” (21 de junio), es cuan- 
do el Sol está en el paralelo llamado “trópico de Cáncer”. 


El solsticio de invierno, — 23 17” (22 de diciembre), es 
cuando el Sol está en el paralelo llamado “trópico de Capri- 
cornio”. 


Observamos además que la órbita terrestre es excéntrica 
respecto al Sol, y nuestro planeta camina más de prisa (con 
arreglo a la ley de las áreas) cuanto más cerca se halla de 
aquel astro; la velocidad máxima se produce en invierno para 
el hemisferio N. y en verano para el hemisferio $. 


Resulta de todo lo dicho que el tiempo solar, según el mo- ' 
vimiento aparente, no esj el más adecuado para ser medido 
por los relojes ordinarios, que marchan con velocidad cons-. 
tante; hay necesidad de fijar un tiempo solar uniforme, que 
es el llamado “tiempo medio”. | 


Efectivamente, los relojes y cronómetros están arreglados 
á “tiempo medio”, que es el que marca un sol imaginario que 
se supone coincide con el Sol verdadero cuendo. éste se encuen- 
tra más próximo a la Tierra, el cual se mueve siguiendo el 
ecuador celeste con un movimiento uniforme, de tal manera 
que da una vuelta completa en un año, mientras el Sol ver- 
dadero da una vuelta de eclíptica. | 


La ascensión recta y del sol imaginario aumenta diaria- 
mente en un valor constante, y así proporciona una medición 
uniforme del tiempo, 


Consecuencia: “El Sol medio” se halla unas veces más 
adelantado y otras retrasado con respecto al Sol verdadero. 
Para un momento dado, la diferencia de uno a otro tiempo 
se llema ecuación de tiempo. 


Supongamos el 
meridiano de 
Greenwich. 

a) Si el Sol 
medio va adelanta- 
do, la ecuación de 
tiempo a mediodía 
es el ángulo hora- 
rioGPS; =GS; 
(en tiempo) del Sol medio en aquel momento, precedido del 
signo --. 

b) Siel Sol medio va retrasado, la ecuación de tiempo 
a medicdia es el ángulo horario GPS; = GS, (en tiempo) 
del Sol medio en aquel momen- 
to, precedido del signo —. 





Meridiano 





Otras veces la referencia es al Sol medio cuando pasa por 
el meridiano, y la ecuación de tiempo es el ángulo horario del 
Sol verdadero al mediodía medio, precedido de más o. mencs, 
según que S, vaya adelantado o atrasado. 

Se entiende por mediodía medio el instante en que el Sol 
niedio pasa por el meridiano del observador. 


La ecuación de tiempo compensa las variaciones del tiem- 
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pc verdadero, producidas por la oblicuidad de la eclíptica y 
la excentricidad de la órbita terrestre, cuyos efectos se suman 
con igual o con opuesto sentido. 





Los almanaques astronómicos, y en particular “Les Con- 
naissances des Temps”, contienen los valores de e para todos 
los días del año, y su valor máximo no excede de dieciséis 
minutos, 


Día medio es el tiempo entre dos pasos consecutivos del 
Soi medio por el meridiano de un lugar. 


Se divide en 24 h. X 60” X 60”. Estas horas, minutos 
y segundos de tiempo medio son algo mayores que las horas, 
minutos y segundos de tiempo sidéreo. 


En la figura anterior las ordenadas representan la “ecua- 
ción de tiempo” u “hora que debe marcar un cronómetro de 
tiempo medio” cuando el Sol verdadero pasa por el meridiano. 


Para poner en hora un reloj basta observar el paso del 
Sol por el meridiano y hacer que señale lo que el “Conocimien- : 
to de los tiempos” diga ese día en la columna “Tiempo medio 
a medio día verdadero”. 


Fiemos hecho consideraciones sobre tres clases de tiempo: 
el regulado por las estrellas o esfera celeste, el regulado por 
el Sol medio y el que lo está por el Sol verdadero. 





| sidéreo Punto vernal 
Tiempo; verdadero es el ángulo horario del < Sol verdadero refe- 
| medio Sol medio 
rido al meridiano de observación. 
sidéreo 
Día ads es el tiempo que transcurre entre dos pasos 
medio 





Punto vernal. 
Sol verdadero por el meridiano superior de 


consecutivos del 
Sol medio 


un lugar. 

Tiempo sidéreo, G, 
Tiempo verdadero, GH. 
Tiempo medio, GH”. 


¡O (Meridiaño 
' de Grenw.cA ) 
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Los días sidéreos son todos iguales. 

Los dias verdaderos son desiguales. Los días medios son 
todos iguales. 

El tiempo medio civil se cuenta a partir del paso del Sol 
medio por el meridiano inferior, de O h. a 24 h. Ejemplo: El 
15 de octubre de 1942, en un instante dado, 2 h. 15” €s el 
tiempo medio astronómico, y el día 15 de octubre de 1942, 
en un instante dado, 14 h. 15” es el tiempo medio civil, 


Tanto la ecuación de tiempo como otros datos relativos 
al Sol se encuentran en las publicaciones de los diferentes Ob- 
servatorios astronómicos; en España, en el Anuario del Ob- 
servatorio de Madrid o en el Almanaque Náutico de San Fer- 
nando; en Francia, en “Les Connaissances des Temps de Pa- 
ris”; en Inglaterra, en “The Nautical Almanach and Astro- 
nomical”, y en Estados Unidos, en “The American Epheme- 
ris” y en el “Almanaque Aéreo”. 

En cualquiera de esas publicaciones se encuentran tablas 
di reducción de una clase de tiempo en otra. 


Conversión de tiempo ctuil 


Meridiano inferior 
a verdadero. 


£. = tiempo civil. 

e — ecuación de tiempo. 
ft, = tiempo verdadero. 
tl, = LT e— 12h. 


O? de tiem po Civil 









7 o 
RA > 
$5 sy 


Grenw!ich 


Se suma algebraicamen- 
te al tiempo civil, referido 
al meridiano inferior de 
Greenwich, la ecuación de 
tiempo, y de la suma se res- 
tan 12 h. | 

El 3 de enero de 1932 la 
hora civil de Greenwich es 
O horas = 24 h.,e = —3/ 


y GrenwicA% 


54”, 09 (en tal día tomado de las 


tablas). 24 —3/ —54”,99 —12h.= 24h. —12h.—3' 54", 
900 = 11 h.56' 5” 


, O1, que corresponde al 2 de enero. 


Conversión del tiempo medio 





en sidéreo. 
G  = hora sidérea (ángu- 
lo horario de). 
m  =Ñ ascensión recta del 
Sal. 
GSm = hora media. 
G =GSn + Sn. 
Sm ¡6 de Hiempo 
mMeato 0 Ye 
Fiempo Si dereo 
Grenvwich 
Tiempo sidéreo es tiem- 
po medio más ascensión rec- y 
ta del Sol medio. 
Lo mismo ocurre obser- A 


| ot Frempo rmedio 
vando una estrella, A, | 


Si queremos relacionar 
numéricamente las diversas 


l 
Y 


Gre? wicóh 
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clases de tiempo, relacionaremos las clases de año para dedu- 
cir las correspondientes a los días. 

Año trópico.—Es el de dos pasos concéntricos del Sol por 
el meridiano del punto vernal (21 de marzo). Para determi- 
narlo contaremos los días entre dos pasos no consecutivos, 
como: 


100 años trópicos — 36524, d,, 2217 
1 año= 365,242217 — 365 d,, 5 h. 48' 8 47”, 5. 


Como el punto vernal varía 50”, 2 al año por la precesión 
del equinoccio, al año sidéreo se obtiene 


Año trópico Año sidéreo 








360 
6 h. — Y% — 10”, 1. 


- 860 — 507,2 
Año sidéreo — 365 d,, — 


Por último, el año ano- 
malístico.—Es el tiempo en- 
tre dos pasos consecutivos 
del Sol verdadero por el pe- 
rigeo (posición más próxima 
del Sol a la Tierra). 

Este punto tiene un mo- 
vimiento anual en sentido directo de 117,5. 


E 
Ss E 


Y, —> 


Año sidéreo Año anomalístico 





360 360 + 11,5 
Año anomalístico = 365 d,, 6 h. — 138 — 50. 
En su día medio, la anomalía media = 
360 360 
865 d, — 6h. —18' — 50” 365 d, 259598 
=0h. — 59 — 8”, 16, 


Lo que aumenta la ascensión recta del Sol medio en 


0% de piempo verdadero año trópico es 360 y un día medio: 


360 


= 0,5% — 8”, 33 


365,242217 
Para calcular el tiempo sidéreo empleado en recorrer este 
arco de ecuador en el movimiento diurmo: 


360 =0— 59 88,383. 0h. — 8 — 56”, 55, 


De todo lo expuesto nos interesa un detalle principalmen- 
te: A partir del equinoccio de primavera, 21 de marzo, cada 
día que pasa el Sol medio aumenta su ascensión recta en tiem- 
pu “tres minutos 55 segundos”. 

Por tanto, si en un momento dado el reloj o cronómetro 
marca la hora en tiempo medio, a esta hora hay que sumar . 
3 56”, 35 por cada día que haya pasado desde el equinoccio de 
primavera. 

Para los tiempos que hemos de utilizar, basta el Mon apro- 
ximado de 4' en lugar de los 3” 56”, 55. 

Ejemplo:. En 7 de julio se ha hecho una toma de alturas 
a las 21 horas de tiempo medio civil (meridiano de. Green- 


wich), 21 h. — 12 h. = 9 h., tiempo medio ¿stronómico. 
Días transcurridos desde 23 de marzo — 106 9 h. + 
+ 106 X 4 =09h. + a24 =9h. + 7h. = 16-h. tiem- 
po sidéreo. 
ES 


Es natural añadir a las anteriores explicaciones un lige- 


Noviembre 19483 


ro estudio del cronómetro moderno, que ha venido a susti- 
tuir al clásico reloj a “guardatiempos” de antes, 


Todo reloj, como es el cronómetro, por muy bien construi- 
do que esté, sufre variaciones con el transcurso de los días; 
tiene error y hay que determinar éste para luego corregir las 
horas. 


Pero esto se puede hacer mecánicamente en un buen cro- 
nómetro, en el que “no es preciso tener en cuenta si se ade- 
lanta o atrasa”; basta ponerlo en hora corregida sin suspen- 
der su marcha. 


A este efecto va provisto de la esfera corriente de horas, 
con números romanos, fija, y concéntrica con ella y en el in- 
terior de su círculo va una segunda esfera, móvil, indicadora 
de segundos, la cual se mueve para hacer la corrección, que se 
limita a los segundos, puesto que un reloj bien construído sólo 
puede adelantar o atrasar algunas de estas últimas unidades 
de tiempo. 


La esfera móvil se maniobra desembragando la corona de 
la cuerda y haciendo con ella que la citada esfera siga el mo- 
vimiento del segundero, para lo cual está dividida (de 5 en 5 
segundos) hasta 60”; pero su numeración es de decenas de 
segundos, escrita en números arábigos. | 


Por último, hay una tercera esfera bordeando en forma 
de corona circular la esfera de horas; es móvil, se maniobra 
haciéndola girar a mano aflojando un pivote, que al mismo 
tiempo es índice del origen de la numeración de (Ó—a 15 de 
arco, con subdivisiones de 15 en 15 minutos. 


Sabido es que la relación de unidades horarias a unida- 
des angulares es como sigue: 


1 segundo sidéreo = 15” de aroo. 
1 día sidéreo = 360 de arco. 
12 horas sidéreas = 180 de arco. 
1 hora sidérea = 15 de arco. 
1 minuto sidéreo = 15” de “arco. 

Por eso la esfera principal fija da horas y minutos en nú- 
meros romanos, y debajo de cada hora lleva, en números ará- 
bigos, la escala de grados de arco desde O a 180. La esfera 
exterior móvil, que es recorrida por el minutero 
en una hora, lleva una escala de O a 15, y entre 
grado y gredo indicaciones de arcos de quince mi- 
nutos. Por último, la esfera interior móvil es re- 
corrida por el segundero en un 
minuto, y contiene una escala 
de decenas de segundos de O a 
60, y debajo la correspondien- 
te de arcos de 1” a 15”. 

Por la disposición descrita, 
hecha la lectura con el horario, 
el minutero y el segundero en 
unidades de tiempo, puede si- 
multáneamente hacerse la de 
grados, minutos y segundos; es 
decir, que el cronómetro da al 
mismo tiempo 


la hora y el ángulo horario 


de una observación. 


Otra aplicación del cronó- 
- metro es la de leer directamente 
“tiempo medio”, puesto que el 
pivote de la esfera móvil exte- 
rior puede desplazar a la dere- 


A sfera interior movikble 


Escalg de 0" >60* 
£scala de o* > 155 
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cha o la izquierda los minutos que indique la ecuación de tiem- 
po, y hecho esto tomar la hora de la observación. Esta epli- 
cación no es necesaria en el método de toma de alturas para 
fijar un lugar que estamos explicando. : 


11H 


celeste 

Un mapa] es la representación en un plano de la 
terrestre 
celeste 

esfera | . Está constituído por una red de meridia- 
terrestre 


ascensiones rectas 
nos referidas a un meridiano principal que es 


longitudes 


Punto vernal declinaciones 


el de , y por una red de paralelos | 
( Greenwich latitudes 
referidas al ecuador. 


celeste Una estrella. : 
se fija y se determina 


terrestre 





En el mapa 
Un punto de la Tierra 


ascensión recta y declinación. 
por sus coordenadas 
| longitud y latitud. 


Método de Weems.—El método de Weems para la navega- 
ción astronómica aérea consiste en síntesis de empleo de dos 
cartas Mercator, representación una de la esfera terrestre 
a una cierta escala y otra del mismo tamaño (no de la misma 
escala) de la esfera celeste. Su fundamento es el siguiente: 


Suponemos la esfera terrestre inmóvil en el espacio, y la 
inmensa esfera celeste concéntrica con él y girando en derre- 
dor suyo. Si un observador situado en el centro del Gloho te- 
rráqueo dirige visuales a las diferentes estrellas y materlali- 
zamos estas visuales por líneas, estas líneas cortarán a la cor- 
teza terrestre en puntos, que serán la proyección de las dife- 
rentes estrellas sobre la Tierra, y que denominaremos “géo- 
posición” de las diferentes estrellas, | 


Si ahora suponemos que pudiéramos 
adaptar al globo terrestre, exteriormen- 
te a él, otra esfera 
de una sustancia lo 
suficientemente elás- 
tica para que la 
adaptación fuese 
perfecta y que ade- 
más fuese transpa- 
rente, al mirar 
desde el centro 
de la Tierra a 
la esfera celeste, 
nos parecería que 
todas las estre- 






















Esfera principal 
y Corh Horos EN 
" “Rumeros rormaros 
Ob. AM? y erados 
de grcos Cc0r7esparl- 


rentes en AúÚmeros 
9robigos. O? —> BO o 


Ésferó exterior metalica 

movr?. 

Escala 07 >189 y sub- 
Aivrsjones Ae 15M en 157 
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llas del Firmamento se encontraban sobre esta nueva esfera, 
que llamaremos “esfera estelar”. | 


El eje de giro de esta nueva esfera será, como es natural, 
el mismo que el de la Tierra, el cual, prolongado convenien- 
- temente, lo es a su vez de la esfera celeste, Podemos ahora 
prescindir de ésta y suponer que las estrellas se confunden 
con sus proyecciones de la esfera transparente, cosa perfecta- 
mente lícita para nuestro objeto, lo que equivale a decir que 
las estrellas están situadas en el globo estelar. 


Si suponemos en la Tierra trazados sus meridianos y pa- 
ralelos, cada accidente geográfico de ésta (ciudad, monte, río, 
etcétera), quedará determinada su longitud y latitud. Si en el 
globo estelar suponemos trazada la misma red de líneas, cada 

“accidente celeste”, planeta, estrella, etc., queda perfectamen- 
te determinado, conociendo su ascensión recta (equivalente de 
longitud) y su declinación (equivalente de latitud). Ya vimos 
anteriormente que si desde un punto cualquiera de la Tierra 
tomábamos las alturas de dos astros en un instante dado, que- 
daba inmediatamente determinada nuestra posición sobre la 
misma por la intersección de los dos círculos de posición de 
las referidas estrellas, cuyos radios eran precisamente la pro- 
yección de las visuales respectivas. 


De todo lo dicho sé deduce que si la esfera celeste estu- 
viese inmóvil (ya sabemoz que en realidad lo que se mueve 
es la Tierra) con respecto al Globo terráqueo, el hallar nues- 
tra situación se reduciría a tomar dos alturas, dibujar los 
círculos de posición sobre el globo trasparente, y uno de los 
dos puntos de intersección, seleccionado convenientemente se- 
gún la dirección de las visuales, nos daria sobre el Globo te- 
rrestre, concéntrico cón él, nuestra posición en la Tierra por 
longitud y latitud. Desgraciadamente, las cosas no suceden 
asi, y el problema se complica un poco debido al movimiento 
aparente de la esfera celeste alrededor de la Tierra. Para 'alla- 
- nar dificultades, por de pronto, en vez de numerar los meri- 
dianos en grados, se numeran en horas en ambas esferas, con 
lo cual sus ecuadores correspondientes vendrán divididos en 
veinticuatro horas. En este czso las ascensiones rectas se de- 
signan con el nombre de “ángulos horarios”. 

Ya vimos que el origen de meridianos sobre la Tierra es 
Greenwich, y en la esfera celeste, el primer punto vernal (mal 
llsmado de Aries, pues en la actualidad se encuentra en Piscis). 

Sabemos también que el meridiano de este punto singu- 
lar de la esfera celeste funciona a modo de manecilla cuenta- 
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tiempo sobre el gran reloj determinado por los meridianos so- 
bre el ecuador terrestre, Este está dividido, ya lo dijimos an- 
teriormente, en veinticuatro horas. A las o horas de Green- 
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w:ch su meridiano coincidirá con el del san señal el cual 
va desplazándose hacia el W., hasta llegar a la coincidencia 
otra vez a las veinticuatro horas. Como consecuencia de este 
movimiento, las geoposiciones de las estrellas describirán circu- 
los paralelos sobre la esfera terrestre, que quedarán definiti- 
vamente cerrados cada veinticuatro horas, y cuya trayectoria 
recorrida dependerá del tiempo transcurrido desde que el me- 
ridlano de Greenwich y el del primer punto vernal estuvieron 
en coincidencia por última vez. | 


Podemos, pues, ya deducir la manera de operar. Si la ob- 
servación se hiciese a las o h. de Greenwich, es decir, coinci- 
diendo su meridiano con el del primer punto vernal, nuestra 
longitud y latitud vendrían dadas sobre la esfera terrestre por 
el ángulo horario y declinación del punto de intersección de 
los círculos de posición trazados en el globo transparente, Si 
la observación se hiciese a otra hora diferente, entonces nues- 
tra latitud sería la misma que la declinación hailada en el 
globo estelar; ¡pero para poder hallar nuestra longitud ten- 
dríamos que sumar al ángulo horario encontrado sobre aquél 
el tiempo transcurrido dede que el meridiano del punto ver- 
nal estuvo en coincidencia con el de Greenwich. | 

En la práctica, como es natural, no se procede con globos 
concéntricos, sino con representaciones en proyección Mer- 
cator de los mismos, dibujados. al mismo tamaño, y uno de 
ellos (el que representa al globo estelar) lleva dibujadas las 
proyecciones de los círculos de posición de tres estrellas dadas. 


El resumen del método es el siguiente: 


1.2 La hora de toma de alturas en tiempo medio hay que 
traducirla en hora sidérea. 


2.2 El meridiano del punto vernal del plano celeste se 
coloca sobre el meridiano, círculo horario terrestre, correspon- 
diente a aquella hora sidérea. 


3.2 Las alturas tomadas de las dos: estrellas nos dan los 


círculos de posición en torno de las geoposiciones respectivas. 

4.” El punto de intersección de los dos círculos de posi- 
ción encontrados en el mapa celeste tiene una longitud y 
latitud que fijan el sitio del observador en su navegación aérea. 


5. Con objeto de poder superponer fácilmente los dos 
mapas, éstos deben construirse en proyección Mercator, y la 
técnica de su construcción es lo único que ofrece dificultades, 
que deben salvarse por persona cas en cuestiones cartográ- 
ficas. 


6.2 Es de suma pde de estrellas más 
convenientes. Por de pronto han de ser de primera y segunda 
magnitud, para poderlas localizar con prontitud en la bóveda 
celeste, y han de ser las de poca variación propia, con objeto 
de que los mapas estelares puedan utilizarse bastante tiempo. 


ES 


Terminaremos este estudio haciendo constar que ya se 
han calculado y desarrollado mapas con arreglo a los funda- 
mentos expuestos, cuya delicada labor ha sido llevada “a cabo 
por la Sección de Cartografía de la Compañía Iberia, depen- 
diente del subdirector de Tráfico de la misma, José María 
Ansaldo, y cuyas dificultades de detalle han sido superadas 
brillantemente por el cartógrafo de la expresada Compañía 
señor Pérez de León. 


Dichos mapas son esquemáticos, limitados a las redes de 
meridianos y paralelos, con el aditamento de los circulos de ' 
posición de tres estrellas en el mapa celeste. Podrán ser per- 
feccionados indudablemente, pues se trata del comienzo en 
España de estudios de esa indole... 
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REVISTA DE AERONAUTICA 


Algunas consideraciones sobre la fisiopatología del aparato visual 
en la navegación aérea 


Por el Comandante médico RÍOS SASIAIN, Diplomado del Ejército del Aire. 


-. El ojo humano está acostumbrado a ejercer su fun- 
ción en un medio ambiente determinado y en condicio- 
nes posturales y dinámicas compatibles con la vida de 
relación en la superficie terrestre. Si el hombre se ele- 
va en la atmósfera, las condiciones ambiente de la alta 
cota son muy distintas; esto se debe principalmente a 
la disminución de la presión atmosférica, a la menor 
concentración de Oz en el aire respirable, al descenso 
de la temperatura, a la acción de las radiaciones quími- 
cas del espectro, etc. Pero además, en este ambiente 
extraño se desenvuelve el hombre a una velocidad ver- 
tiginosa, hallándose sometido el cuerpo a aceleraciones 
intensas y a actitudes posturales diversas. i 


Es natural que todo esto influya sobre el organis- 
mo en general y sobre el ojo en particular, y que éste 
reaccione funcional y patológicamente de diverso modo. 
Vamos a ocuparnos sucesivamente: 


1.2 De la acción sobre el ojo de la alta cota. 


2.2 Dela influencia de la velocidad y de los cambios 
bruscos posturales a que está sometida la cabeza; y 


3,2 De la acción de la luz. 


INFLUENCIA DE LA ALTA COTA. 


I) Durante el vuelo en alta cota se aprecia una 
aparente variación de la forma de la superficie de la tierra. 
Volando a 300 metros o menos, toda la superficie te- 
rrestre visible aparece plana. Esta, en el límite perifé- 
rico, Ofrece un incurvamiento más bien brusco, adop- 
tando la forma de un menisco de mercurio contenido en 
un recipiente. El incurvamiento periférico va gradual- 
mente desapareciendo a medida que se eleva la cota, y 
ya, pasados los 1.000 metros, toda la superficie visible 
adopta la forma de una copa colmada. Se discute cuál 
es la cota en la que se ve con mayor nitidez el aparen- 
te incurvamiento de la superficie; para Schúbert está 
por encima de los 3.000 metros, mientras que para Ga- 
melli y Flack se halla entre los 2.000 y 3.000 metros. 


II) Una ilusión óptica de gran interés para la prác- 
tica aeronáutica es que cuando se vuela en cotas supe- 
riores a los 500 metros, una determinada zona de te- 
rreno, que se diferencia de las circundantes por su co- 
lor, contorno, estructura, etc., por ejemplo, un campo 
de aterrizaje o un lago aparece más grande que lo que 
es en realidad. Si el piloto desciende rápidamente, la 
zona en cuestión no se agranda proporcionaimente al 
ángulo visual bajo el que es vista, sino que aparece más 
pequeña que lo que debiera verse, mientras se agran- 
dan las zonas de terreno circundantes. Para Schúbert, 
este fenómeno es simplemente el resultado de un pro- 


ceso psíquico que rompe la relación e interdependencia 
entre la agudeza visual y el sentido de la dimensión. 


En realidad, el fenómeno es más complejo, y como 


dice Gamelli, intervienen en él múltiples factores, tales 


como la transparencia de la atmósfera, la cota de vue- 
lo y sobre todo los fenómenos de contraste. Si se admite 
con Gamelli que “el tamaño aparente de la representa- 
ción de un objeto está en función de las representacio- 
nes de los objetos que temporalmente se hallan en +1 
ámbito de la conciencia”, no debe despreciarse la in- 
fluencia del contraste sucesivo en la valoración de las 
dimensiones de las cosas. Pero es el contraste simultá- 
neo, tanto marginal como cromático, el que más influ- 
ye en la apreciación del tamaño en tales circunstancias. 
Por el contraste cromático, dos superficies coloreadas pró- 
ximas no aparecen en las zonas limitrofes con su color 
propio, sino con uno, resultante de la mezcla del color 
propio y el complementario de la superficie inmediata. 
Por el contraste marginal, sí se hallan próximas dos su- 
perficies, una blanca y otra negra-—ocurre igual con los 
diferentes tonos de gris—, en la proximidad de la línea 
de separación parece la superficie blanca más blanca y 
la negra más negra. Este fenómeno desaparece en cuan- 
to la mirada se aparta de la línea divisionaria de am- 
bas superficies; de ahí el nombre de contraste por in- 


ducción que le ha dado Brúcke. 


No interesa entrar en la discusión del porqué de 
estos fenómenos de contraste. Basta saber que, en vir- 
tud de ellos, las superficies próximas y claramente di- 
ferenciadas entre sí por su color, estructura, etc., apa- 
recen de tamaños distintos a los que en realidad tie- 
nen. Esto es de un valor enorme cuando el piloto se 


ve obligado a realizar un aterrizaje forzoso en un lugar 


adecuado, pero cuyas dimensiones no conoce previa- 
mente. 


111) - Cuando se vuela normalmente y antes de al- 
canzar una determinada cota, el piloto tiene la im- 
presión de que el aparato tiende a picar. Á medida que 
va tomando altura, siente como si el aparato se enca- 
britase. Pasados los 3.000 metros, estos fenómenos des- 
aparecen. Esta sensación errónea se debe a la percep- 
ción del movimiento aparente de la línea del horizonte, cuya 
verdadera posición en relación al aparato se modifica 


a medida que se eleva en el espacio. Este error en la 
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apreciación de la altura desaparece con la experiencia 
de vuelo; en cualquier caso, el altimetro resuelve el 
problema. 

Para explicar este hecho se han emitido diversas 
teorias. Para unos, sería la consecuencia de fluctuacio- 
nes tónicas en los músculos óculomotores; para otros, 
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sería solamente efecto de la perspectiva; por último, 
hay quien piensa que la situación psiquica del piloto 
no sería ajena al fenómeno. 


IV) Desde los estudios de Binet y Beyne, se ha 
comprobado que en muchos casos la agudeza visual y el 
campo visual aumentan durante el vuelo en alta cota. 
Comprobaciones experimentales hechas por Wilmer en 
la cámara de baja presión, han permitido confirmar que 
en el 12 por 100 de los casos existia tal aumento. Es 
fácil exp.icar este hecho en los sujetos en los que pre- 
viamente existe una dificultad que merma la agudeza; 


tal es el caso de la miopia acomodativa, que, según. 


Wilmer, desaparece al relajarse la acomodación. En 
otros casos, la ambliopía tóxica quedaría mitigada por 
la hiperemia de la altura, y más prontamente si la to- 
xicosis alcohólica o tabáquica había afectado los sep- 
tum del nervio óptico, que si habia degenerado las pro- 


Estudio de las reacciones psico-fisiológicas en la cámara 
de baja presión. 


pias fibras nerviosas (Samelshon). También contribu- 
yen a elevar la agudeza y a ensanchar el campo visual 
la nitidez de la atmósfera en la alta cota, la ausencia 
de excitaciones distrayentes, etc. En general, se admi- 
te que la hiperemia de coroides y de la corteza occipi- 
tal son la causa principal del aumento visual que nos 
ocupa. 


Ahora hien: en relación con los trabajos de Cajal y 
Dogiel sobre la estructura nerviosa de la retina, y en 
relación con las experiencias de von Hippel, Weigert 
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y Kaijser acerca de la acción sobre las corrientes del 
nervio óptico, de la estricnina ap.icada en la retina, se 
puede establecer una nueva hipótesis que explique el 
aumento de la agudeza y del campo durante el vuelo 
en alta cota. Es sabido, desde los clásicos trabajos de 
Sherrington, que la estricnina anula fisiológicamente 
los elementos sinápticos neuronales, es decir, suprime 
la resistencia sináptica al paso de la corriente nervio- 
sa. Por otra parte, la histologia normal de la retina 
muestra a las células amacrinas extenderse transver- 
salmente entre las células bipolares y las ganglionares, 


de modo que el proceso excitador de una bipolar se 


difunde alrededor del punto estimulado, alcanzando mu- 
chas células ganglionares. De esta forma la estricnina, 
aplicada “in loco”, aumenta la agudeza visual y ensan- 
cha el campo. 


Un estado emocional del piloto, un tono especial 
neurovegetativo, una hiper o disfunción pluriglandu- 
lar pasajera, etc., pueden provocar una excitabilidad 
nerviosa, capaz de establecer en las corrientes de acción 
de la retina al nervio óptico un efecto similar al conse- 
guido experimentalmente con la aplicación local de 
estricnina; es decir, que esta excitabilidad nerviosa 
puede suprimir las resistencias sinápticas y aumentar 
la difusión de la corriente retiniana a través de las cé- 
lulas gang.ionares, cuyos cilindro-ejes forman el ner- 
vio óptico, Para Velhagen, esta excitabilidad es un he- 
cho constante, cuyo agente causal sería el rápido apro- 
visionamiento de oxígeno tras un periodo precedente 
de anoxemla, 


V) Trabajando en la cámara de baja presión, Fis- 
cher y Jongbloed han comprobado que la adaptación 
a la oscuridad se halla retrasada en los parajes de alta 
cota. Dos factores intervienen en esta adaptación: uno 
intrínseco, común a todos los sujetos, y otro extrinse- 
co, privativo del piloto en vuelo. 


El factor intrínseco es la vitamina A; en efecto, el 
acto luminoso se lleva a cabo, descomponiéndose la 
rodopsina en retineno y vitamina A por la acción de 
la luz. En la oscuridad, y si la dosis de vitamina es su- 
ficiente, se verifica la resíntesis de la púrpura visual, 
uniéndose aquélla con el retineno no consumido; de 
esta forma, al haber nuevamente sustancia fotosensi- 
ble, puede reanudarse el acto visual. Pero si la vitami- 
na A, por la razón que sea, es insuficiente, la rodopsina 
no puede sintetizarse con la rapidez necesaria, y de ahí 
la lentitud en adaptarse a la oscuridad; esta adapta- 
ción llega normalmente al máximo a los treinta minu- 
tos. Tal es el cuadro de la hemeralopia genuina. 


Modernamente, la ¿eoría de la duplicidad, en lo que 
se refiere a la función de los conos y bastones, es ad- 
mitida por casi todos los autores. La rodopsina sólo se 
halla en los bastones, que precisamente faltan en la 
mácula o punto de la visión distinta; en cambio, en ésta 
sólo existen conos que no llevan púrpura visual. Esto 
parece indicar que la visión indistinta propia de la zona 
excéntrica de la retina, se debe a los bastones; es la 
llamada visión escotópica o con poca luz. Mientras que 
la visión neta de las cosas se hace con la mácula llena 
de conos; es la visión fotópica o con mucha luz. En apoyo 
de esta tesis vienen los estudios de histología compara- 
da llevados a cabo por Kólliquer. Se deduce de todo 
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esto que en la adaptación a la oscuridad (visión esco- 
tópica o con poca luz), interviene primordialmente la 
dosis de vitamina A existente, como parte integrante 
de la rodopsina de los bastones. 


El factor extrínseco, que en el piloto interviene en 
la adaptación a la oscuridad, es la hipoxemia de las ca- 
pas altas de la atmósfera. Este déficit de O, interviene: 
bien directamente perturbando los cambios oxidativos 
de la retina, que perturbarian la formación de la púr- 
pura visual, o bien indirectamente provocando fenóme- 
nos vasomotores, que acarrean disturbios nutritivos del 
ojo. Interesa hacer constar que una inspiración profun- 
da agrava el estado hipoxémico, pues las inspiraciones 
fuertes producen un mayor acarreo de sangre de la ca- 
beza al tórax, con lo que no hacemos otra cosa que 
aumentar la falta de riego cerebral y ocular ya exis- 
tente, 


VI) El sentido cromático también sufre alteraciones 
por la influencia de la a.tura. Velhagen y Wischnewski 
atribuyen el cambio de las percepciones cromáticas 2 
la hipoxemia. Han comprobado mediante el anomalos- 
copio de Nagel y operando en cámara de baja presión, 
que individuos tricrómatas normales se hacen deutera- 
nopas o protanopas. Velhagen llama a esto astenopía 
cromática anoxémica. Por su parte, Baertschi ha hecho 
investigaciones a bordo de aviones, volando a diferen- 
tes alturas; casi siempre ha comprobado que en la alta 
cota el color azul se cambia lentamente en verde, y vi- 
ceversa, Para él, este fenómeno es debido a ciertos dis- 
turbios en la circulación retiniana. 


Según Manzanedo, a los deltónicos se les puede ad- 
mitir en aeronáutica después de haber comprobado que 
los enmascaramientos por colores son descubiertos en 
su totalidad por estos sujetos, al paso que sólo el 25 
por 100 de tales enmascaramientos son vistos por el 
tricrómata normal. Esto se explica si se tiene en cuenta 
que en las tablas pseudoisocromáticas de Stilling los co- 
lores de confusión están representados por puntos o 
manchas irregulares: los de un color forman el fondo, 
y los de otro, una cifra (Fuchs). El daltónico se diag- 
nostica precisamente porque ve cifras que no distingue 
el tricrómata. 


INFLUENCIA DE LA VELOCIDAD 


Varios son los trastornos que para el ojo se derivan 
de la velocidad de los modernos aparatos de navega- 
ción aérea. Sobre todo cuando se realizan rápidos vi- 
rajes y Otras acrobacias, el incremento de la ace era- 
ción determina el aumento del peso especifico de la 
sangre, que puede conducir a la amaurosis total, e in- 
cluso a la pérdida de la conciencia. 


1) En la deambulación ordinaria o en las peque- 
nas velocidades, el hombre distingue perfectamente to- 
dos los objetos que le rodean. Lo mismo sucede si per- 
maneciendo quieto el individuo los objetos del exte- 
rior desfilan ante él con moderada velocidad. Si la ra- 
pidez de traslación aumenta, la visión se torna indis- 
tinta y poco precisa. Esto se debe al fenómeno de la 
persistencia de las imágenes en la retina. En efecto, si las 
imágenes se suceden con intervalos superiores a 1/10 
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por segundo, dan sensaciones continuas, perdiendo así 
la imagen en nitidez. Este límite representa el índice 
de l: velocidad de reacción, Según Ovio, en las aves se 
producen sensaciones separadas, aun desfilando las imá- 
genes a intervalos de 1/70 de segundo; de ahí que vean 
perfectamente aun a grandes velocidades y puedan sor- 
tear los obstáculos y coger sus presas. 


ID) Las fuertes velocidades determinan un aumen- 
to de la aceleración, que especialmente en el vuelo 
acrobático ejerce marcada influencia en el ojo. Es sa- 
bido que la aceleración que sufre un cuerpo al caer 
libremente en el espacio es de 9,82 minutos por segun- 
do; esta aceleración tomada como unidad se la designa 
por “g”. Al decir que un piloto está sometido a 46 6 g., 
queremos decir que está sometido a una fuerza cen- 
trifuga equivalente a cuatro o seis veces el peso del 
cuerpo. De los estudios experimentales en la cáma- 
ra de baja presión y a bordo de aviones de todos los 
tipos, se deduce claramente que los disturbios más im- 
portentes que ponen un limite de tolerancia a la aceleración, 
sen los disturbios circulatorios, esencialmente debidos al au- 
mento de peso especifico de la sangre. Cuando la acelera- 
ción pasa de 4 g., la fuerza centrifuga no permite 
una distribución justa de la sangre en el cuerpo, y se- 
gún la posición de éste así se aprecian signos de ane- 
mia O hiperemia cerebral, que repercuten en la circula- 
ción sanguinea del ojo. 


Cuando un piloto realiza un “looping” normal, o en 
la salida de un “picado”, la sangre se desplaza a las 


- extremidades inferiores, provocando en ellas un au- 
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mento del peso específico del líquido circulante y su- 
friendo el cuerpo una presión centrífuga de varios g. 
Cuando ésta alcanzaz 3 ó 4, se instaura la anemia ce- 
rebral y retiniana, con oscurecimiento progresivo de 
la visión, que llega a la amaurosis total; es la visión ne- 
gra de los aviadores. A los pocos segundos de cesar la 
causa cesa el efecto isquémico, y la visión se recupera 
totalmente, Por el contrario, en la práctica de un “to- 
neau”, una “barrera” o un “Tooping” invertido, la san- 
gre se desp aza hacia la extremidad cefálica, sobrevi- 
niendo una hiperemia retinana que se traduce por la 
llamada visión roja de los aviadores (Diringshoffen). 
La resistencia a la pérdida de la visión con las acele- 
raciones varía en un mismo día, según las condiciones 
psiquicas del sujeto, fatiga corporal, estado emocio- 
nal, etc. Desde luego, aceleraciones fuertes hasta de 
16 g, durante un p:azo de tiempo minimo (un segun- 
do), se toleran mejor. que otras aceleraciones menores, 
obrando durante más tiempo; por ejemplo, aceleracio- 
nes de 6 g. actuando durante quince segundos. 


El mecanismo intimo, tanto de la visión roja como 
de la visión negra, no se conoce hoy satisfactoriamen- 
te. Por lo que a la visión roja se refiere, parece ser de- 
bido a pequeñas hemorragias capilares en la corteza 
occipital y en la retina. En cuanto a la génesis de la 
visión negra, cree Levingston que no es una interrup- 
ción total de la circulación retiniana por efecto del 
aumento pasajero de la tensión ocular, sino que se debe 
a una discreta moderación del riego sanguíneo de las 
membranas internas del ojo. Afirma, por último, que 
la aceleración obra de manera distinta según la orien- 
tación de cada tronco vascular en el fondo del ojo. Qui- 
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zá la visión negra pudiera corregirse, a pesar de la 
aceleración, administrando CO», que aumentaría la pre- 
“sión sanguínea, por incremento de la secreción de adre- 
nalina. Según Colajanni, la amaurosis fugaz puede lo- 
calizarse en un ojo solamente. 


- "También la aceleración negativa que supone la para- 
da brusca al abrirse el paracaídas en la caída libre del 
piloto, determina trastornos oculares. Á este respec- 


to, cita Nebbelt un caso de desprendimiento de retina 


en un rápido descenso de paracaídas, de 15.000 a 8.000 
pies. E? 

El aumento del peso especifico de la sangre condu- 
ce a variaciones de la presión respecto:a la normal en 
todos aquellos territorios del cuerpo que se hallan a 
nivel distinto del corazón. Si suponemos que. el distri- 
to circulatorio que preside la irrigación cerebral está 
a 25 centímetros del corazón y que la presión media 
aórtica es de 100 mm. de mercurio, esta misma será 
la presión en el cerebro en un sujeto colocado hori- 
zontalmente. Pero si el individuo está sentado y la pre- 


sión aórtica sigue siendo de 100 mm. de Hag., esta pre-: 


sión vascular en el cerebro será de 20 mm. menos, O 
sea equivaldrá a 80 mm. de Hg. (Margaria). En la re- 
tina, cuyo nivel con respecto al cerebro es el mismo, 
la presión hidrostática será igual; pero hay que tener 
en cuenta que en el interior del globo la presión as- 
ciende a unos 12 mm. de Hg.; de modo que la sangre 
se encontrará en los vasos retinianos con una presión 
de 80 — 12 = 68 mm., que por lo demás resulta supe- 
rior a la presión endoocular. 


Si los valores de la aceleración positiva aumentan, la 
presión arterial en los vasos desciende; así, con 2 g., 
la presión arterial en la retina es de 48 mm. de mer- 
curio; con 3 g., es de 28 mm; con 4 g., es de $, y con 
5 g., es ya de — 12 mm. de Hg. Se ve, pues, que la ace- 
leración positiva conduce a una deficiencia en la circu- 
lación, y por consiguiente, en la oxigenación de los 
distritos cefálicos. De ahí que los pilotos, en las fuer- 
tes aceleraciones y para aminorar el desnivel entre ?] 
corazón y la cabeza, flexionan el tronco sobre las ex- 
tremidades inferiores, o adoptan la posición decúbito 
prona, y así la isquemia cerebral y ocular se reduce al 
mínimo. En la actualidad se ensayan dispositivos en 
las cabinas de ciertos tipos de avión para que el pilo- 
to pueda ir echado paralelamente al eje del aparato, 
haciendo compatible esta postura con las necesidades 
del pilotaje. | | 


111) Cuando nuestro cuerpo se mueve pasivamen- 
te y fijamos un objeto en reposo, tenemos la sensación 
de que este objeto se mueve en sentido opuesto a nues- 
tro desplazamiento, sin que'nos demos cuenta de nues- 
tro propio movimiento. Se trata de una transmisión 
subjetiva de nuestro desplazamiento al medio ambien- 
te. Pues bien: en determinadas condiciones de vuelo, 
los pilotos están “sujetos a esta sensación de movimiento 
aparente. Así, al realizar un “looping”, el piloto tiene la 
impresión de que el cielo y la tierra giran en sentido 
opuesto al suyo; de modo que cuando se encuentra con 
la cabeza hacia abajo le parece que el cielo está abajo 
y la tierra arriba. Es decir, que sufre una desorienta- 
ción espacial, acompañada a veces de náuseas y vó- 
mitos, Estas sensaciones erróneas llegan a desapare- 
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cer con la práctica del vuelo, y también fijándose en 
un punto determinado del avión (extremo del ala, por 
ejemplo); de esta forma llega a percibir el movimien- 
to real del aparato, al que se halla unido su propio 
cuerpo formando un todo único. 


La sensación de movimiento aparente la ha estu- 
diado Fischer en la llamada rueda giratoria óptica. Hace 
sentar al sujeto en una silla giratoria situada en, el 
centro de un cilindro inmóvil de eje mayor vertical, 
cuya superficie interior está pintada con franjas ver- 
ticales alternativamente negras y blancas, Al girar la 
silla, y cuando ha dado un determinado número de - 
vueltas, el sujeto tiene la impresión de que el cilindro 
gira en sentido opuesto al suyo, creyendo que él está 
quieto. Si en estas condiciones el individuo fija con la 
mirada un dedo colocado entre él y las franjas, enton- 
ces adquiere la certeza del movimiento de su propio 
cuerpo en la dirección primitiva, creyendo quieto el 
cilindro. Si se invierte la experiencia, haciendo girar el 
cilindro y dejando quieta la silla, entonces cree que lo 
que gira es su cuerpo y lo que está quieto es el cilindro. 


Como se ve, en la experiencia de Fischer se dan 
condiciones muy parecidas a las llevadas a cabo por 
Barany y Brunner en la investigación del nistagmo opto- 
cinético, Ahora bien: cuando se practica un “looping” y 
mira el piloto los objetos fijos del suelo o cielo (nu- 
bes), no se observa nunca el nistagmo y sí heteroto- 
rias diversas y en grado diferente, sobre todo endofo- 
rias y exoforias. Gamelli explica la ausencia del nis- 
tagmo en estos casos porque la velocidad de giro del 
aparato en el “looping”” es menor que la de la silla en 
la experiencia de Fischer, y además porque el piloto 
en vuelo puede mirar en lontananza y suprimir con 
ello la fijación próxima, que tanto contribuye a desen- 
cadenar un nistagmo latente. 


INFLUENCIA DE LA LUZ 


El espectro visible que va del rojo al violeta corres- 
ponde a vibraciones cuya longitud de onda oscila entre 
800 y 380 milimicras. Por debajo de las radiaciones ro- 
jas se encuentran las térmicas y las eléctricas, de lon- 
gitud de onda mucho mayor. Por encima de los viole- 
ta se hallan los ultravioleta, de efectos esencialmente 
químicos y abióticos. Prácticamente, las radiaciones so- 
lares pueden dividirse en tres grupos: 


Primero. Radiaciones térmicas, que comprenden 
el rojo e infrarrojo. 


Segundo. Radiaciones luminosas, o sea los rayos 
amarillos, anaranjado y verde. 


Tercero. Radiaciones químicas, que abarca los ra- 
yos violeta y ultravioleta. 


Las radiaciones térmicas o infrarrojas son, en su ma- 
yor parte, absorbidas por los medios transparentes del 
ojo, como la córnea, acuoso y vítreo; la parte de ellas 
que llega al fondo del ojo es absorbida asimismo por 
las células pigmentarias de coroides y retina, en las 
que producen una cromatolisis nuclear, quedando el 
pigmento repartido por el protoplasma. Las radiaciones 
ultravioleta son, en su mayor parte, detenidas por el cris- 
talino; de ahí que los ojos áfacos estén menos prote- 
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gidos contra este tipo de radiaciones que los ojos nor- 
males. A tal extremo, que se ha tratado de establecer 
una relación inversa entre la degeneración macular se- 
nil y la catarata de los viejos. Finalmente, sólo las ra- 
diaciones medias del espectro llegan plenamente a las 
células de conos y bastones de la retina. 


I) Cuando las radiaciones visibles pasan de cierta 
intensidad, sobreviene el deslumbramiento. Este, en los 
casos leves, se manifiesta por un escotoma central tran- 
sitorio, positivo o negativo, que reproduce la forma dé 
la fuente luminosa que lo ha producido. En los casos 
graves, el escotoma es persistente y el examen oftal- 
moscópico denota en la región macular pequeñas man- 
chas puntiformes amarillentas con alguna hemorragia. 
En los aviadores el deslumbramiento puede ser debido 
a la acción prolongada de la luz solar difusa, que de 


manera indirecta llega al ojo; tal es el caso de la luz 


reflejada en las nubes o en un terreno cubierto de nie- 
ve. Cita Lucrezi el caso de que los piwotos europeos 
que vuelan en el trópico presentan un escotoma central 
anular, a consecuencia del deslumbramiento.indirecto. 
También puede producirse por acción directa de la luz 
intensa, al marchar en vuelo bajo contra el sol, o cuan- 
do se entra en el haz luminoso de un reflector, o, en 
fin, cuando se aterriza de noche en un campo profusa- 
mente iluminado, 


Según Zade, el deslumbramiento de los pilotos no 
sigue la misma marcha que el deslumbramiento ordi- 
nario. Se inicia a las tres semanas aproximadamente de 
la práctica de vuelo; comienza en el lado temporal, 
alcanza la forma anular perimacular y se reduce gra- 
dualmente hasta desaparecer en cuanto el piloto aban- 
dona el vueio o usa las gafas protectoras. El deslum- 
bramiento y la hemeralopia tienen una génesis co- 
mún; el deslumbramiento por una luminosidad fuerte 
se debe a una descomposición masiva de la rodopsina 
acumulada durante la oscuridad o en la iluminación 
débil. La hemeralopia es consecuencia de la escasez de 
vitamina A, que dificulta, igual que en el caso anterior, 
la resíntesis de la púrpura visual. | 


La acción de la luz ultravioleta del espectro sobre el 
ojo merece especial mención. Los rayos actínicos pro- 
vocan sobre la piel del párpado eritemas, blefaritis, 
conjuntivitis, e incluso queratitis e iridociclitis. 51 la 
acción es persistente, a estos efectos sobre el polo an- 
terior ocular se agregan otros, tales como deslumbra- 
miento, astenopía acomodativa e insuficiencia de la 
convergencia; todos estos trastornos son fugaces. Co- 
lajanni habla de un caso de miopía aguda en un piloto 
- que durante varias horas había volado bajo, sobre el 
mar, en dirección al sol naciente y recibiendo la luz 
reflejada en la superficie del agua. La miopía se acom- 
pañó de ligera conjuntivitis y edema de párpado. Pue- 
de explicarse esta miopía por una vasodilatación a ni- 
vel del cuerpo ciliar, que al relajar la zónula aumenta 
la curvatura del cristalino. Se trata probablemente de 
la misma etiopatogenia invocada para explicar las mio- 
pías tóxicas y traumáticas. 
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II) Ha descrito Elliot con el nombre de astenopía 
a la luz deslumbrante una serie de disturbios produci- 


dos al volar en zonas tropicales o muy calurosas y so- 


bre territorios desérticos privados de agua y vegeta- 
ción. Los sintomas más llamativos son: cefalea fron- 
tal y occipital, lagrimeo, fotofobia y escozor ocular. 
Objetivamente, no se aprecia más que ligera hiperemia 
conjuntival. Rippon ha agregado a este cuadro insuti- 
ciencia para la acomodación y convergencia, y Levings- 
ton insiste en la existencia de una disminución concén- 
trica del campo visual para el blanco y los colores, así 
como un ligero escotoma anular. El dolor ocular que 
acompaña a estos síntomas lo explica Elliot por la mio- 
sis intensa que se produce, en virtud de la cual se esti- 
ran los filetes nerviosos del plexo iridiano. En realt- 
dad, no hay fotofobia verdadera, sino heliofobia, sien- 
do probable que, según Sherfeld, sea efecto de una aler- 
gia a la luz, semejante a la urticaria lumínica. 


En los aspirantes a piloto ha estudiado Perrin el 
coeficiente de resistencia al deslumbramiento valiéndose 
de un “sol artificial” de 900 bujías. A cinco metros del 
foco y frente a él, coloca al sujeto. Al lado del foco des- 
lumbrante hay una escala de Wecker iluminada de tor- 
ma constante y moderada. Al cabo de cierto tiempo de 
permanencia ante el foco, se hace leer a los exp.orados 
los tipos de la escala, Por lo general, todos alcanzan a 
leer entre un entero y 5/10; tan sólo en un 2 por 100 
de los casos los examinados no llegaron a 5/50. 


En los modernos medios de navegación aérea, con 
los equipos y cabinas dotados de calefacción eléctrica 


“es poca la acción que sobre el piloto ejerce el frío de 


la alta cota y el viento en las fuertes velocidades del 
picado. Los efectos de estos agentes en el ojo se redu- 
cen a lagrimeo e hiperemia conjuntival. 5í la tempe- 
ratura desciende en el interior del aparato a — 25” pue- 
de llegar a suprimirse el lagrimeo por insensibilidad 
refleja de la córnea (Colomba); se aprecia entonces un 
ligero enturbiamiento de la superficie anterior corneal 
semejante al producido por la instilación de cocaína. 


? 
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Ascensión de Cosnasahí en Constantinopla en 1845. 
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Ingeniero aeronáutico. 








Aquella mañana se levantó con niebla, cosa rara en el mar 
balear. Apenas si se divisaba. el farallón frontero que oculta 
el puerto recoleto de Ibiza: la isla de los Ahorcados aparecía 
fantasmal y desvaída, con la vacía torre del faro como. un 
molino aventando vedijas de nube. En el Espalmador, los co- 
nejos triscaban sobre el suelo cubierto de escarcha. 


Cuando un Sol pálido se levantó 'allá en el mar, nosotros 
—cinco hombres—saltábamos del bote al “hidro”, en cuyo 
fuselaje ponía una nota traviesa el buzo a caballo de una. €s- 
. coba, que era el emblema de nuestra escuadrilla. Un rato des- 
pués volábamos ya por encima de la niebla, rumbo a las cos- 
tas calientes de Argelia. A nuestra popa se elevaba, entre el 
mar de nubes, el dedo rocoso del Vedrá, imprecatorio y solo. 
Pasamos por encima de un banco de gaviotas, donde un pun- 
to minúsculo en la carta señala el hundimiento antiguo de un 
cargo francés. La costa roja era una línea sutil, apenas visi- 
ble en el horizonte; luego, en torno nuestro, una soledad ab- 
soluta: ni una vela, ni un penacho de humo. 
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Domínguez, el piloto—muerto días después frente a las 
peñas bravas de Mallorca—, se echaba el aliento en las ma- 
nos, mientras su segundo, un portugués de larguísimo nombre 
y con más puntas de hidalgo que un bijo de Don Quijote, go- 
bernaba el avión hacia un punto invisible, anhelado en el ho- 
rizonte. Arriba, en su torreta, el mecánico debía de estar pa- 
sando un frio de todos los diablos, rodeado de sus manóme- 
tros e indicadores. | 


Cuando el telegrafista me pasó un radio que nos enviaba 
Alcudia, algo vibró dentro de mi: “Pongan rumbo Bizerta. 
Stop. Vigilen movimientos Escuadra roja.” 


Por fin, los esfuerzos de tantos y tantos días se veían coro- 
nados por el éxito: aquella Flota republicana, tan graciosa- 
mente fustigada por las emisoras nacionales, abandonaba su 
guarida de Cartagena y se ponía en franquía para entregarse 
a las autoridades francesas; esto era el final, un final cose- 
chado tras de una siembra de esfuerzos y de sangre de com- 
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bate constante de hostigamiento diario. De entre la neblina 
que el ruido de los motores nos metía en el cerebro a los avia- 
dores, surgían recuerdos y memorias de aquellos años. El bom- 
bardeo del Jaime, los antiaéreos de Mahón—¡2quella batería 
de Biniencola!—, la nochecita de l2 C. A. M. P.S. A., de Va- 
lencia; la captura del Rtri; la persecución, felizmente coro- 
nada, del Sister y del Dómine; la muerte de nuestros cama- 
racdas... Hechos incógnitos y que apenas si tenían resonancia 
en los partes oficiales de guerra, pero que de un modo tan efi- 
caz como poco brillante habían contribuido al desmoronamien- 
to total de la resistencia roja. 


Quedaban atrás los largos cruceros sobre un mar que la 


mayoría de las gentes imagina constantemente plácido, sin' 


saber que hay muchos días en que las “golfadas” alborotan la 
tersa superficie del Mediterráneo y le convierten, no en el 
lago de Ulises y Anfitrite, sino en un hervidero de espumas 
rabiosamente revueltas, en las cuales un 'amaraje forzoso en 
aquel avión que nos llevaba suponía la muerte segura, dada 
la fragilidad de su construcción; así murieron tantos y tantos 
de aquellos magníficos oficiales que formaben en las escuadri- 
ilas nacionales de hidroaviónes. Los unos, abatidos frente a 
las costas catalana o valenciana; otros, ahogados en z.ccidentes 
que en tierra se hubieran calificado de estúpidos, pero que en el 
mar, en un mar alborotado, eran mortales; aquéllos, desapa- 
recidos sin explicación alguna al regresar de un largo servicio 
pcr las costas argelinas o corsas..., y los que quedábamos, no 
muchos, veíamos ya el fin de aquella guerra atroz, ganzda a 
pulso gracias al sangriento sacrificio de una juventud auténti- 
ce.mente “inasequible al desaliento”. ? 


La Flota roja, salida sigilosamente de Cartagena; nave- 
gaba ya, a todo trapo, hacia la segura rada de Bizerta: era el 
fin, y todos lo adivinábamos al pasarnos, de mano en mano, 
el radiograma. 


En la lejanía se dibujó una mancha apenas visible en el 
redondo horizonte: aquello era cabo Tenez, lugar de recalada 
de todos los barcos que navegaban en demanda del Estrecho 
o que, habiendo atravesado éste, llevan el rumbo a' puertos 
italianos, argelinos o griegos. Pronto empezaron a verse pe- 
queños cargos de la P. L. M., abarrotados de los fosfatos de 
Stax; buques alemanes y suecos con sus sucias cargas del 
hierro; limpios barcos daneses y noruegos, y ya, metido en las 
aguas jurisdiccionales francesas, un barco inglés, el Stanthope, 
limpio, bruñido, casi inofensivo en su pausada navegación. 
Rápidamente izó en el pico de popa la bandera de Su Gracio- 
sa Majestad británica, y nos alejamos buscando la costa afri- 
cana, en la que el Atlas se derrumbaba abruptamente. En las 
pequeñas calas se divisaban grupos minúsculos de higueras y 
de nzranjos, y predios de un color verde pálido; arriba, en el 
monte, se veía alguna casa: de labor, tan enjalbegada como las 
andaluzas, y algún morabito donde el santón de la comarca 
cúidaría sus cabras escuálidas y entonaría periódicamente pre- 
ces por Mahoma. 


A ras de agua y al máximo régimen del motor éruzamos 
frente a Orán, en cuyo magnífico puerto, pleno de movimien- 
to y de colorido a aquella temprana hora, divisamos, con ayu- 
da de los gemelos, el barco rojo Mar Caribe, largo tiempo atra- 
cado allí para seguridad e inutilidad de su valiosa carga; en 
el castillo de Santa Cruz ondeaba la bandera tricolor. 


En aquel momento el “radio” me mandó un aviso: “Caza 
francesa por la popa.” Eran tres Vieuport, que debían haber 
despegado del inmediato aeropuerto de La Senia; prudente- 
mente, pero a todo gas, nos salimos de las aguas jurisdiccio- 
nales en el instante en que la patrulla nos disparaba una in- 
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útil ráfaga de ametralladora, a la que respondimos con un 
gesto irónico, hecho con los dedos de la mano derecha. 


Poco después, frente a Phillipeville y detrás de una aguja 
montañosa, aparecía la Flota roja, navegando lentamente y 
en orden de combate; vimog muy bien al acercarnos cómo los 
servidores de las piezas antiaéreas de un destructor corrían a 
sus puestos; pero la orden que habíamos recibido no era la 
de bombardearlos, sino la de seguirlos, y así, nos salimos por 
babor y fuimos recorriendo la formación entera a dos o tres 
millas de distancia. Estaban todos, desde los rápidos cruceros 
Libertad, Méndez Núñez y Cervantes, hasta el transporte ren- 
queante y asmático, que obligaba a hacer continuas evolucio- 
nes a la más veloz cabeza; sucios, apagado el brillo de las 
piezas por el orín de la desidia, cubierta la toldilla con las 
prendas puestas a secar, su aspecto era todo un poema. y toda 
una revelación de la disciplina de la Marina republicana, cuya 
enseña pendía, lacia y mugrienta, de los navíos. 


Pasado el primer instante de sorpresa y de júbilo, la nave- 
gación se tornaba aburrida y monótona y, lo que es peor, con 
la: contingencia de un posible abandono por nuestra parte, 
pues las constantes evoluciones que habíamos de hacer agota- 
ban lentamente nuestro combustible. Domínguez me pasó una 
nota: “Nos falta gasolina para llegar a Bizerta y volver a 
Pollensa. ¿Qué hacemos?” Mi contestación coincidió con un 
accidente fortuito que, quisiéramos o no, nos obligaba a adop- 
tar la resolución que yo había ya pensado. La cara, un poco 
asustada, de Vanrell, el “radio”, surgió entre los dos pilotos 
para decirnos que hacía un instante, al intentar sacar una fo- 
tografía de la Escuadra, el viento de la marcha le había arran- 
cado el casco, que al tocar cón la antena de la radio se la 
había llevado; quedábamos incomunicados con Alcudia, y por 
tanto era forzoso tomar una determinación inmediata. Un 
simple examen de la carta del Mediterráneo nos indicaba que 
nuestra única posibilidad era poner rumbo a la base de Elmas, 
en Cagliari, para arreglar nuestra avería y repostarnos de com- 
bustible; pensado y hecho. Con una última evolución sobre 
el barco almirante, pusimos la proa hacia el sur de Cerdeña, 
que a los cuarenta minutos justos de vuelo apareció ante nues- 
tros ojos, pantanosa y baja. Poco después tomábamos agua 
en el sereno lago de Elmas, ante la natural sorpresa de los 
aviadores italianos. Cogida la boya y apagadas las últimas vi- 
braciones del motor, se abrieron las portezuelas y saltamos 
al bote auxiliar; del grupo de pilotos y mecánicos que nos es- 
peraban en el muelle se destacó un magnífico tipo de oficial, 
sobre cuyo uniforme brillaba la nota explosiva de una banda 
carmesí. Nos hizo un saludo maravillosamente impecable, y 
se puso a nuestras órdenes para arreglar la pequeña pero im- 
portante avería. Y mientras escoltados por nuestros anfitrio- 
nes íbamos a tomar una “biera” al pabellón de oficiales, los 
mecánicos y los ayudantes trepaban por el fuselaje de nues- 
tro aparato para reponer la antena y llenar de combustible 
nuestros exiguos depósitos. 

Un rato después, cruzadas las tarjetas de rigor y hechas 
las consabidas fotografías, volábamos en franquía hacia el 
Sureste, hacia Bizerta, entre los graznidos de una enorme ban- 
da de patos marinos, a quienes el ruido de nuestro motor ha- 
bía despertado de su somnolencia. 


Horas más tarde comunicábamos a Alcudia, y ésta a to- 
das las emisoras nacionales, que la Flota roja integra se había 
entregado a las autoridades francesas y quedaba retenida en 
el puerto de Bizerta, desarmada su tripulación y su oficiali- 
dad internada. 


Era el principio del fin. 
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“Luftwissen” destaca un artículo de 
esta REVISTA DE AERONAU- 
TICA 





En el número correspondiente al pa- 
sado mes de septiembre, la Revista Luft- 
wtssen ha hecho mención y publicado un 
resumen del artículo del Coronel del Cuer- 
pa: de Ingenieros Aeronáuticos don Felipe 
Lafita Babio, director del Instituto Nacio- 
nal de Técnica Aeronáutica, denominado 
Determinación de la potencia tractora dis- 
ponible y funcionamiento del grupo moto- 
propulsor, publicado en REVISTA DE 
AERONAUTICA el pasado mes de fe- 
brero, 


Visita a Barajas de los alumnos del 
cuarto curso de Guerra Química. 


Los farmacéuticos alumnos del cuarto 
curso oficial de Química de Guerra, que 
se oelebra estos días len la Real Acade- 
mia de Farmacia, han visitado el día 5 
del presente mes el aerodromo de Bara- 
jas para conocer distintos tipos de avio- 
nes y el laboratorio de antiaeronáutica 
del Ministerio del Aire, El Capitán far- 
macéutico señor Cacho les explicó los de- 
talles del material e instalaciones con que 
cuenta. 


Primer concurso provincial de 
_ Aeromodelismo. 


El pasado domingo, día 18, se cele- 
bró' en “El Carambolo” el primer con- 
curso provincial de aeromodelismo, orga- 
. nizado por el Frente de Juventudes en 
colaboración con la Dirección Técnica del 
- Ministerio del Aire. Para esta prueba se 
presentaron 52 aparatos, construídos to- 
dos ellos en los talleres-escuela depen- 
dientes de la Dirección General de Avia- 
ción Civil; por eliminación sucesiva que- 
daron 20 modelos seleccionados, con los 
que se comenzaron inmediatamente las 
pruebas de lanzamiento, Resultaron ven- 
cedores los flechas José Tomás Maestre y 
Fernando Vivas, a los que se les conce- 
dieron las Copas del Gobernador «civil y la 
del Coronel de Aviación señor Baquera. 


La marca nacional de altura en ve- 
lero, batida. Reseña personal del 
vuelo, 


El día 27 de noviembre amaneció con 
un fuerte viento de componente W.; al 
amanecer empezaron las clases, como de 
costumbre. 

Poco después de salir el Sol me fuí al 
aire con un 'aparato Kramich, matrícu- 
la E:C-2-4, de doble mando, para dar cla- 
se a uno de mis alumnos. La mañana está 
tranquila, aparte de alguna que otra tur- 
bulencia en el aire; por otra parte, el am- 
biente era más cálido que de ordinario, 


2 
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a 
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pues por lo general el viento W. suele ser 
frío. 

'Después de estar pocos minutos vo- 
lando sobre la ladera de la Escuela em- 
pecé a notar una corriente ascendente 
continua, y apoyándome en ella logré su- 
bir hasta 2.400 metros. El variómetbro se- 
guía marcando el ascenso del aparato a 
dos metros ¡por segundo, pero a pesar de 
ello la abandoné y me dirigí hacia el aero- 
dromo, utilizando los frenos aerodinámi- 
cos para bajar en el menor tiempo :posi- 
ble; pocos minutos después tomaba tierra. 

En este vuelo había observado por mí 
mismo y por otros aparatos, alguno de 
ellos pilotado por alumnos que alcanza- 
ban también gran altura, la posibilidad 
de lograr alguna marca, lo cual puse en 
conocimiento del Jefe de la Escuela, y co- 
nocedor ya de la favorable condición: me- 
teorológica, me ordenó que saliera, desti- 
nándome el mismo aparato Kranich, 


_ EC-2-4, provisto de barógrafo debida- 


mente precintado ¡por la Jefatura de la 
Escuela. 

A las once y treinta y tres volví a sa- 
lir en este aparato con el alumno don Vi- 
cente Alonso Moreno. El despegue fué 
también efectuado sobre la ladera, por 
tirantes elásticos; la atmósfera 'seguía 
siendo propicia a la ascensión. Al igual 
que en el vuelo anterior, logré colocarme 
sobre la ascendencia, que a juzgar por 
sus características era producida por una 
masa de aire frío procedente del N., que 
al presionar sobre el aire caliente o, me- 
jor dicho, sobre el aire menos frío que 
existe en los alrededores del campo de 
vuelo, lo hacía subir. La ascensión fué 
continua y tranquila, a excepción del paso 
por un pequeño estratocúmulo, sobre el 
cual se advertían fuertes meneos. 

Empecé la ascensión sobre Monflorite, 
enfrentando el aparato al W.; de vez en 
cuando viraba en redondo para localizar 
el punto de máxima ascendencia. El vien- 
to en la altura superaba a la velocidad 
normal del aparato, por lo que con res- 
pecto al suelo era desplazado poco a poco 
hacia el E, 

Al llegar a los 3.400 metros me encon- 
tré entre la Escuela y Alcalá, y desde 
este momento el ascenso se hacía más pe- 
noso; el variómetro sólo me marcaba as- 
cendencia de un cuarto de metro por se- 
gundo, y en algunos momentos la ascen- 
dencia era nula. Aproximadamente una 
hora después de haber despegado, tenía 
3.600 metros de altura. 

A esta altura parecía que todo se ha- 


bía acabado, por lo que tanteé otros cam- . 


pos de ascendencia, desplazándome hacia 
el S.; la suerte no me acompañó en estos 
momentos, pues el variómetro empezó a 
marcar descendencias hasta de cinco me- 
tros por segundo, y para salir de ella 
tuve que picar hasta poner el aparato a 
110 kilómetros-hora para poder avanzar 
enfrentando al viento; cuando logré sa- 
lir de esta zona me encontraba a 2.300 
metros. 
No estaba muy satisfecho de la altur 
alcanzada e intenté superarla. Pronto al- 
cancé una zona ascendente de una inten- 
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sidad variable de uno a tres metros por 
segundo, y manteniéndome en ella logré 
alcanzar los 4.625 metros, después de una 
hora cuarenta minutos aproximadamen- 
te de vuelo. 

En el momento de máxima altura me 
encontraba a la vertical de Fallanas. Al 
llegar a esta altura la ascendencia era 
nula, y viendo la imposibilidad de subir 
más, me decidí dirigirme a la Escuela, to- 
mando tierra en la pista de la misma 'sin 
novedad a la una treinta y tres, después 
de dos horas de vuelo, habiendo conse- 
guido 4.625 metros de altura sobre el pun- 
to de despegue, 

Este vuelo lo efectué en un radio de ac- 
ción de unos diez kilómetros alrededor 
de la Escuela, 


Presentación de Oficiales chilenos 
en la Academia Militar de Ingenie- 
ros Aeronáuticos, 


Il día 15 de noviembre se incorpora- 
ron al tercer curso de la carrera de In- 
genieros aeronáuticos los Oficiales del 
Ejército del Aire chileno don Hugo Fuen- 
tes Fuentes y don Sergio Salazar Na- 
varro, que, como anunciábamos ya en 
nuestro número de octubre, eran espera- 
dos en esta Academia. | 

Reunidos en el salón de actos los pro- 
fesores y alumnos, el Coronel Director, 
don José Martín Montalvo, en breves pa- 
labras dió la bienvenida a ambos Ofi- 
ciales, alentándoles a seguir los estudios 
con el máximo interés y aprovecha- 
miento, 


Biblioteca Central del Ministerio 
del Aire, 


En un próximo número se iniciará una 
sección bibliográfica en la que se darán 
a conocer las últimas adquisiciones de 
obras en la Biblioteca Central del Minis- 
terio del Aire, que serán el complemento 
de los catálogos ya existentes en la mis- 
ma a disposición de los lectores, y del 
apéndice de 1942, que se halla en ¡prensa. 

Podrán consultarse sus obras en la mis. 
ma biblioteca, calle de la Princesa, núme- 
ro 19, de 9 a 13,45 y de 16 a 20 horas, 
todos los días laborables. También hay 
establecido el servicio de préstamo a do- 
micilio, con las condiciones que determi- 
na el Reglamento, y el “préstamo urgen- 
te de Ministerio”, bastando que los Jefes 
de las Secciones hagan las peticiones te- 
lefónicamente a los números 42320 ó 
42329, 


Nota sobre nuestro concurso de 
artículos, 
Con objeto de que el concurso tenga la 


debida difusión en todo el territorio na- 
cional, se amplía el plazo de admisión de 


trabajos hasta el 30 de enero próximo, 


REVISTA DE AERONAUTICA 


Bitlidso 


L 1 


ARTE NAVAL MILITAR.—Capitán de 
Fragata don Luis Carrero Blanco.— 
Editorial Naval —1943. 


Para lograr crear un poder militar se 
precisa, ante todo, sentir su necesidad y 
conocer cómo habrá de llenar sus fines. 
España vivió tres siglos de espaldas al 
mar, a pesar del desarrollo de sus costas 
y de que más de la mitad de su población 
y su mayor riqueza vive a menos de 50 k1- 
lómetros del mar. 

Por eso, al tender a su glorioso destino 
_ imperial, hay que hacer ambiente mari- 

no, labor necesaria de divulgación. 

El libro que ahora aparece tiene un 
destino de interés, que crece cuando dis- 
minuye de extensión, pues comprende a 
todo el Cuerpo de Oficiales de los tres 
Ejércitos, a los de Tierra y Aire, para di- 
fundir la técnica naval militar en el más 


amplio y completo aspecto, y ello con el ' 


suficiente detalle para llegar a satisfacer 
toda la curiosidad de quien no esté llama- 
do 2 emplear los medios navales, y aún 
amplía su campo a los propios Oficiales 
de la Armada, como dice el autor, “a los 
Guardia marinas”, y nos atrevemos a ex- 
tender a políticos y gobernantes, que han 
de ver las necesidades del país en su con- 
junto, necesitando, por tamto, conocer, si- 
quiera sea elemental, pero claramente, 
qué es y para qué es cada una de sus fa- 
cetas, 

Situar los medios navales de guerra 
dentro del cuadro general de los milita- 
res todos del país, es una necesidad del 
Mando y una gran conveniencia en los 
elementos ejecutores para lograr llegue 
a ser inteligente y ajustada la colabora- 
ción, que para ser cordial le basta con un 
sentimiento de abnegado patriotismo. Y 
hoy la guerra es integral, 

Examinados por partes los trece capí- 
tulos del libro, tras una introducción que 
sitúa la actividad marítima dentro del 
cuadro general de la guerra, cuyas leyes 
fundamentales y permanentes sigue, asig- 
na ¡a la Marina como fundamental mi- 
sión la seguridad de las comunicaciones 
marítimas propias e impedir las adversa- 
rias, “in que se cierre en esto a la ten- 
dencia, hoy imperante, de exclusividad 
de tal misión, pues hacer notar lo es tam- 
bién, sobre todo en países como el nues- 
tro, la garantía contra la ofensiva desde 
o por el mar. 

En el capítulo segundo estudia las ar- 
mas mavales, entre las que incluye la 
bomba de aviación y el avión torpedero; 
la primera, en bombardeo tanto horizon- 
tal como en picado, y el segundo, a la luz 
de las que ya van siendo clásicas expe- 
riencias de Matapán, el Bismarck, Pearl- 
Harbour y Malaca. Son interesantísimas 
las comparaciones de los tiros naval y te- 
rrestre y la guerra submarina, icon ex- 
posición de los recientísimos y aún secre- 
tos procedimientos. 
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El buque de línea es objeto del tercer 
capítulo. Como es lógico, defiende su ¡per- 
manencia como rey del mas frente a las 
repetidas y fugaces “jeunes ecoles”, pro- 
vocadas sucesivamente por torpederos, 
submarinos y aviones, respecto a los cua- 
les estudia la evolución de su defensa an- 
tiaeronáutica, que, imposible de cumplir 
por sí so'o, ha de completar y extender 
desde una red de destructores dle acom- 
pañamiento, y, sobre todo, con aviación 


-de caza, que sólo considera capaz de toda 


oportunidad llevada :a bordo de los vul- 
nerables portaviones, a los que en otro 
lugar pide más velocidad de la actual. 
Pone de manifiesto la inútil concepción de 
los cruceros “Wáshington”, en crisis co- 
mo muchos acorazados pronto anticua- 
dos, por lo que termina exponiendo el 
programa del moderno, casi futuro, aco- 
razado. 

En capítulos sucesivos detalla las ca- 
racterísticas de cruceros, destructores 
(gloria de Villamil), torpederos, subma- 
rinos, portaviones y buques auxiliares, y 
su proporción armónica en la que llama 
molécula naval. 

Organización de las fuerzas navales es 
realmente el estudio táctico de formaeclo- 
nes y seguridad antes del combate, inte- 
resantísimo para aviadores por la coope- 
ración de ambos elementos, 

El combate naval se trata en el capí- 
tulo sexto, en su aspecto de lucha artille- 
ra y de maniobra para regular la distan- 
cla y mantener la clásica ¡posición favo- 
rable en T mediante ataques torpederos, 
a que tanto se prestan los aéreos, únicos 
posibles en el combate de caza (Matapán). 

El séptimo capítulo, “Cooperación ae- 
ronaval en el combate”, es tan interesan- 
te para nosotros, aviadores, que hemos 
de dedicarle comentario especial; pasan- 
do al octavo, “Bases navales”, cuya nece- 
sidad justifica, fijando su verdadero con- 
cepto y el carácter limitativo del radio 
de acción de una fuerza naval. Por cier- 
to que confiesa su práctica indefensión 
actual ante el ataque aéreo, por lo que 
exige para su eficacia ¡dispersión!, tan 
difícil, y apoyo aéreo de caza. 

El noveno estudia el tráfico marítimo 
y su ataque por el corsario de superficie, 
submarino y aéreo, cuyo empleo exige una 
revisión del Derecho internacional, que, 


triste pero humanamente, ha ido siempre. 


a remolque del uso, y éste de la dura ley 
de la necesidad, | 

El ataque a las costas ¡comprende, ade- 
más, su defensa y la que se ha dado en 
llamar reacción del litoral, tan interesan- 
te para nosotros, a caballo en el Estre- 


. cho, y los transportes de fuerzas, ya en 


apoyo de costas o islas vecinas, ya para 
un desembarco; todo ello de no menor in- 
terés, como lo prueba el concepto de umni- 
dad del Mando, servido por un Estado 
Mayor de los tres Ejércitos “que garan- 
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tice una perfecta coordinación, sin la que 
no hay defensa posible”; ni aun ofensa, 
añadiríamos en vista del dramático rela- 
to con que nos regala de la conquista ale- 
mana de Noruega. 

Instructivo en extremo es el capítulo 
duodécimo, que trata de la Marina mer- 
cante dentro de la economía nacional y 
como base y fundamento de la Marina mi- 
litar. ¡Qué aleccionadora la comparación 
entre sus desarrollos en el Japón y Es- 
paña! 

Cierra el libro la “Organización naval 
militar”, 

Y vamos a la “Cooperación aeronayal”. 

Planteado el problema orgánico de la 
dependencia, fundado precisamente en la 
necesidad ineludible de tal cooperación, en 
servicios de información y seguridad, ac- 
ción ofensiva bombardera y torpedera y 
defensiva de la caza, consideramos que 
su solución no es obligada en un sentido. 
Las misiones aeronavales son, por lo me- 
nos, tan esencialmente aéreas como na- 
vales. 

Son los períodos de paz los propicios 
para contrastar los ¡principios y los mé- 
todos para hacer la guerra, Cuando se 
cuenta, como en el momento actual, con 
un escenario de gran amplitud para con- 
templar la acción continuada e intensa de 
todas las armas terrestres, navales y aé- 
reas, el militar se siente atraído por el 
desenlace de los choques parciales que tie- 
nen lugar, y cada uno los estudia y ama- 
liza a través de su pensamiento, tratando 
de deducir el arma más eficaz; y no es 
extraño que en las conclusiones sobre ellas 
exista apasionamiento ¡por el arma propia 
o por alguna de sus modalidades. En este 
aspecto, el pensamiento de don Luis Ca- 
rrero Blanco era ya conocido a través de 
sus artículos y publicaciones, aunque es 
verdad que en este último libro lo encon- 
tramos algo reconciliado con el avión, 
aunque continúe disidente con la organi- 
zación del Arma aérea. 

Las acciones combinadas, aviones y flo- 
tas, las encontramos tardías en el empleo 
del Arma aérea, como sucede en el estu- 
dio que hace «del encuentro. Las conside- 
raciores básicas sobre la mentalidad na- 
val y aérea, en donde fundamenta sus 
principios orgámicos de dependencia «del 
avión del Mando naval, son de poca con- 
sistencia para justificar determinación de 
tan amplia importancia. 

Si “para llenar misiones aeronavales se 
requiere mentalidad naval”, ¿por qué no 
se requiere aún mejor mentalidad aérea, 
puesto que las misiones han de cumplirse 
en el aire? Y si por economía sostiene 
el autor la solución de unidad de la cons- 
trucción y reparación del material, ¿por 
qué no extender la unidad al personal en 
su formación aérea? 

El desfile de los cruceros de Brest por 

el Canal es buena prueba de lo que pue- 
de el Mando único, independiente de que 
la aviación sea una o dos. 
- Unidad fundamental en la Aviación, y 
después instrucción complementaria, que 
se obtiene en el continuo ejercicio de tác- 
tica naval a las órdenes del Almirante a 
cuya Escuadra se agreguen las unidades 
aéreas, en las cuales cabe que los obser- 
vadores sean precisamente marinos. Esta 
es la solución adoptada oficialmente en 
España. Claro que lo primero es contar 
con Escuadra y aviones suficientes. 
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En todos los capítulos, no sólo expone 
la doctrina hoy imperante y sus adapta- 
ciones a las circunstancias geográficas y 
políticas de cada 'país, sino que la funda- 
menta en su evolución histórica; enseñan- 
za que por extrapolación permita adivi- 
nar un porvenir, 

Tratándose del autor que nos ocupa, 
excusado decir que la exposición de la doc- 
trina de guerra naval tiene la galanura, 
claridad y ausencia de difícil tecnicismo, 
asequible, por tanto, a toda persona de 
mediana cultura, 





MANUAL DE AEROMODELISMO, por 


Juan J. Malluguer, Ingeniero industrial. 
Editorial I. G. Sevx y Barral Herma- 
nos, S. A.—Barcelona. 


Debe ser, sin duda alguna, el aeromo- 
delismo el abecedario, tanto del futuro 
aviador como de los numerosos técnicos 
y especialistas que han dde formar parte 
el día de mañana de organismos más 0 
menos relacionados directamente con el 
Ejército del Aire. Toda la juventud es- 
pañola conocerá y asistirá desde sus prl- 
meros años a la enseñanza teóricoprác- 
tica de esta importantísima rama aero- 
náutica, y precisamente debido a ¡esta cir- 
cunstancia, la labor pedagógica que se 
desarrolla actualmente en este campo ad- 
quiere su máxima valoración e interés. 


El presente manual tiene, además del 
interés que representa como magnífica re- 
copilación de cuantos datos existían has- 
ta el ¡presente desparramados en profu- 
sa literatura, el de ser un auxiliar pre- 
cioso para el desarrollo dde la labor do- 
cente, así como seguro y experto guía en 
los proyectos de nuevos aeromodelos, E's- 
tá dividido el libro en los siguientes ca- 
pítulos: 

L Introducción.—II. Teoría elemental 
del yvuelo.—IIT. Constitución del modelo, 
nomenclatura y clasificación.—IV. Cons- 
trucción.-V. Vuelo.-VI. Tipos.-VII, Pro- 
yectos. 

Se incluye además una numerosa biblio- 
grafía, el reglamento internacional de 
aeromodelismo, “records”, características 
de los perfiles más usados, dimensiones 
normalizadas de los listones, «ete, 


AVIACION SIN MOTOR, por Juan J. 
Malluquer, Ingeniero industrial. — Co- 
lección Estudio.—Editorial I. G. Seix 
y Barral Henmanos, S. A —Bourcelona. 


Análogamente a las otras publicaciones 
del autor, la vulgarización y clara expo- 
sición al tratar el vuelo sin motor desde 
sus fundamentos científicos hasta el aná- 
lisis de sus íntimas relaciones con la Me- 
teorología, topografía del suelo, ebc., ha- 
cen su lectura amena ¡e interesante, muy 
especialmente para aquellos jóvenes que 
se sienten atraídos por esta clase de de- 
portes. Antes de entrar en materia, el 
autor dedica unas páginas a la intere- 
sante reseña histórica del desarrollo de 
esta clase de vuelo fuera y dentro de la 
Península. Es de esperar que en edicio- 
nes sucesivas el capítulo destinado a Es- 
paña «demuestre claramente el auge ex- 
traordinario que ha adquirido este de- 
porte después de la Gloriosa Cruzada Na- 
cional, 


a) 


CONSTRUCCION DE AEROMODE- 
LOS, por Juan J. Malluquer, Ingenie- 
ro industrial, — Colección Estudio. — 
Editorial 1. G. Seis y Barral Herma- 
nos, S. A.—Barcelona. 


El libro está dedicado exclusivamente 
a aquellas personas que deseen tener una 
idea general de la construcción de aero- 
modelos y del fundamento del vuelo de 
log mismos; por tanto, ha de sacrificarse 
la cantidad a la necesaria concisión y 
claridad de la exposición. Tras una bre- 
ve iniciación en la teoría del vuelo, el 
lector encuentra inmediatamente el medio 
de plasmar los conocimientos obtenidos 
—guiado por la hábil y experta mano del 
autor—en la construcción de sus modelos 
“Juma 102” y “Juma 202”. 


ESTUDIOS TACTICOS.—Tomo VII.— 
Temiente coronel de E. M. López Mu- 
ñiz.—Editorial Gloria.—Precto, 10 pe- 
setas. 


Presenta este libro el segundo casn con- 
creto en relación con la aproximación al 
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enemigo, estudiando al detalle la actua- 
ción del destacamento de seguridad. 
Finaliza con unas conclusiones deduci- 
das del desarrollo del tema, una de las 
cuales se refiere a la Aviación, iniciándo- 
la de manera vacilante, para terminarla 
con una deducción no muy afortunada. 





MANUAL DE AVIACION. — Víctor 
W. Pagé, Teniente coronel de la Re- 
serva Aérea de Estados Uniwdos.—Tra- 
ducido de la segunda edición norteame- 
ricana —Edtiorial Gustavo Gi, S. A., 
Enrique Granados, 45. Barcelona. 


Con abundancia de dibujos y fotogra- 
fías explicativas, la obra que nos ocupa 
constituye una exposición simplificada de 
nociones de Aerodinámica y datos para la 
construcción, relaciones de ¡peso, poten- 
clas, resistencias, etc. 

Quedan consignados en sus páginas los 
más recientes progresos, lo mismo en el 
empleo de materiales que en los distintos 
tipos de aviones, motores, hélices de paso 
variable, trenes de eclipse, instrumentos 
de a bordo para el vuelo normal y sin vi- 
sibilidad exterior. 

También son estudiados los más lige- 
ros que el aire, bajo iguales aspectos, y 
un capítulo aparte es dedicado al estudio 
del autogiro y helicópteros en general. 
Asimismo son explicadas las revisiones: 
después del vuelo, las periódicas de mo- 
tor, avión y accesorios, y las averías más 
frecuentes. 

La obra que nos ocupa se refiere prin- 
cipalmente al aeroplano y sus complejos 
mecanismos, así como a su posible utiti- 
zación, como transporte, turismo, etc., y 
datos de rendimiento. 

Al terminar cada capítulo tiene un in- 
terrogatorio, a través del cual puede el 
lector contrastar la enseñanza recibida. 

Cuidadosamente editado y de fácil ex- 
posición, todos los problemas, por compli- 
cardos que parezcan, son tratados con sen- 
cillez. 

Es un libro interesante y útil ¡para 
cuantos se interesan por el progreso «Je 
la Aviación y para los que sientan curio- 
sidad por conocer los principios de su téc- 
nica, 
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Mundo.—Número 178, 3 de octubre de 1943.— 
Paz en España.—Míster Eden anuncia su viaje a 
Moscú para: preparar la entrevista de Stalin, 
Roosevelt y Churchill.—El hambre causa millares 
de muertos en la India.—Córcega y Cerdeña pue- 
den jugar un papel importante en la batalla de 
Italia y de Francia.—Los submarinos alemanes 
reanudan su acción en el Atlántico, después de 
una tregua de varios meses.—Sigue la retirada 
alemana en el Este para procurarse reservas.— 
Un grupo de senadores mejicanos pide la isla de 
la Pasión.—Hace cien años que Chile tomó po- 
sesión de las regiones del estrecho de Magalla- 
nes.—Un siglo de lucha por el récord de veloci- 
dad en el Atlántico.—Veinticinco años de tenaz 
persecución religiosa soviética no han terminado 
con la fe cristiana en Rusia.——Progresa la idea 
de una alianza permanente anglonorteamericana. 
Aumenta la actividad de los guerrilleros en Yu- 
goslavia. — Las ideas y los hechos. — Chiang-Ka!- 
Chek asume todos los poderes en China.—Malta 
ha sido convertida por Inglaterra en la mayor 
fortaleza aérea del mundo. —La Rusia Blanca 
constituye una nacionalidad integrada por seis 
millones y medio de habitantes.—Indice biblio- 
gráfico. 


Mundo.—Número 179, 10 de octubre de 1943.— 
Raza hispánica.—Roosevelt quiere mejorar la si- 
tuación de los negros en Estados Unidos.—Nápo- 
les ha padecido los bombardeos, el fuego y la 
destrucción sistemática.—Alemanes y aliados lu- 
chan sobre los campos que pisó el Gran Capi- 
tán.—Los aliados hablan de unificar el Mando su- 
premo de sus fuerzas.—Por la Hispanidad: Amé- 
rica y su historia.—Puerto Rico gozará de una 
autonomía más amplia.—La aviación actual im- 
pone a los aerodromos características inimagina- 
bles hace solamente pocos lustros. — La isla de 
Ceilán es la base de la ofensiva naval aliada con- 
tra el Japón.—La línea del Dniéper parece mar- 
car el límite del repliegue en el Este.—El idioma 
purificado y “nacionalizado” es el símbolo de la 
Turquía moderna.—La ocupación de Corfú y Ce- 
falonia aseguran al Reich el dominio de la costa 
occidental de Grecia.—Las ideas y los hechos.— 
El Manchukuo construye un canal para dar otra 
salida al mar a su industria.—El dramático acuer- 
do de Munich fué la última batalla ganada por 
la paz.—Las fuerzas alemanas en el frente ita- 
tiano realizan una defensiva escalonada en pro- 
fundidad.—Indice bibliográfico.—Ea economía de 
nuestra Zona de Protectorado marroquí es, fun- 
damentalmente, agrícola y ganadera. 





Mundo.—Número 180, 17 de octubre de 1943-— 
La estabilización monetaria.—El “Angot” actúa en 
los territorios ocupados en Italia por los anglo- 
americanos. —Estados Unidos ha ocupado dos puer- 
tos en el sur de Arabia.—Japón ha concedido la 
independencia a las Filipinas.—La carretera_ de 
Assam, la “ruta gris”, en construcción rápida, 
servirá a los planes de guerra de Mountbatten 
y Mac Arthur contra Japón.—Inglaterra obtiene 
“facilidades especiales” en las Azores.—Eficaz in- 
tervención de la Flota en la batalla de Salerno.— 
El General Smuts llega a Londres para participar 
en los planes aliados y exponer las reivindicacio- 
nes de Africa del Sur.—Al dolor de la guerra, 
Europa añade el éxodo forzoso de poblaciones.— 
Las ideas y los hechos.—Mejora la situación de 
Francia en el cuadro de los aliados.—Nicaragua 
ofrece a EE. UU. el territorio nacional preciso 
para construir un canal interoceánico.—El Japón 
reorganiza su estructura económica para afrontar 
las contingencias de la guerra.—Entre Zaparoche 
y el mar de Azof, la batalla de Rusia adquiere 
cada día mayor intensidad.—Gandbi ha celebrado 
en prisión su setenta y cuatro cumpleaños.—-Sven 
Fledin va a publicar un Atlas del Asia Central. 


Mundo.—Número 181, 24 de octubre de 1943.— 
La conferencia de Moscú. — La conferencia de 
- Moscú se presenta erizada de dificultades.—Más 
de cien millones de liras se calcula que se recau- 
darán para las misiones católicas en el día de 
hoy.—El paneslavismo es un movimiento de oril- 
gen literario.—En Estocolmo se han reunido im- 
portantes personalidades de los partidos socialis- 
tas sueco y finlandés.—La visita a Wáshington 
del príncipe Faysal es un acontecimiento en la 
acción exterior de Arabía.—De la gigantesca ba- 
talia de Kremenchug depende la suerte de la baja 


Ucrania y de Crimea..——Por la Hispanidad: Raza 
y espíritu—En la conferencia militar de Nueva 
Delhi los aliados han estudiado su gran ofensiva 
contra Japón.—La concesión de bases en las Azo- 
res convierte esta ruta en la más corta y segura 
del Atlántico.—Portugal llega a un acuerdo con 
la Santa Sede para completar el Concordato 
de 1040.—Las ideas y los hechos.—El Presidente 
del Ecuador visitará en viaje de amistad varios 
países americanos. — Roosevelt pide al Congreso 
que se autorice la inmigración china.—Con el 
nuevo Gobierno de Colombia queda reforzada la 
postura del Presidente López y robustecido el 
partido iberal— Muere en un hospital de Shan- 
ghai Timoteo Trebitsch, uno de los más famosos 
aventureros internacionales de este siglo.—IÍndice 
bibliográfico.— Los intereses anglosajones en Irán 
son contrarios a los intereses rusos. 


Mundo.—Número 182, 31 de octubre de 1943.— 
El peligro bolchevique.—Ante la presión soviética 
en el sur de Rusia, los alemanes evacuan diver- 
sas zonas.—Progresos técnicos durante la guerra 
y sus aplicaciones en la paz.—Alemania intensif- 
ca el ataque al tráfico mercante aliado en el Me- 
diterráneo. — Egipto completa su independencia 
económica, a pesar de la depresión originada en 
el Oriente por la guerra.—La conferencia de Mos- 
cú parece tener la amplitud que deseaban los 
anglosajones.—Las comunidades hebreas de Nue- 
va York piden a Roosevelt facilidades para esta- 
blecerse libremente en Palestina.—El desembarco, 
operación muy frecuente en la actual guerra.— 
Los transportes aéreos, problema apasionante de 
la postguerra. — Lord Beaverbrook preside una 
conferencia imperial sobre la Aviación de la post- 
guerra.—Millones de prisioneros de guerra, po- 
líticos e internados sufren las consecuencias del 
conflicto mundial.—Eas ideas y los hechos.—A los 
dos meses del desembarco en Italia la progresión 
aliada ha cedido con rapidez.—Los problemas de- 
mográficos presentan en el mundo caracteres de 
acentuada gravedad.—Pequeña historia de estos 
días. —Bibhiografía.—Africa del Sur ha exporta- 
do más de cuatro toneladas de diamantes desde 
el comienzo de la guerra. 


Mundo.—Número 183, 7 de noviembre de 1943. 
Preocupación de la paz. — El comunicado de la 
conferencia de Moscú no habla de los países fron- 
terizos a la U. R. S. S.—Declarados en huelga 
los obreros, el Gobierno de los Estados Unidos 
se incauta de las minas de carbón.— Alemania 
prohibe el tráfico marítimo por el Skagerrat.— 
Por la Hispanidad: Fray Bartolomé de las Casas, 
por el doctor Rodolfo Reyes.—Hace veinticinco 
años que entre Alemania y las potencias aliadas 
se firmó el armisticio.—Ocho 
con espadas y brillantes” lleva concedidas Alema- 
nia.—Los Estados árabes se agrupan en torno a 
Egipto para formar la Unién Panárabe.—La nue- 
va situación de Italia obliga a reorganizar los 
Balcanes..—La Cámara de los Comunes va a ser 
reconstruída tal como era.—Las ideas y los he- 
chos.—En Argel se ha constituído la “Comisión 
del Mediterráneo”.—Dificultades de la guerra na- 
val en el Canal de la Mancha.—El interés de la 
batalla de Rusia se halla centrado en Crimea y 
la desembocadura del Niéper.—Pequeña historia 
de estos días.—El Gobierno argentino quiere na- 
cionalizar los ferrocarriles. —Noticiario económi- 
co.—Tailandia instala su capital en Pstsha Bun, 
pequeña población situada casi en el centro del 
país.—Texto del comunicado de la conferencia de 
Moscú. 


Ingeniería Naval. — Número 09, septiembre 
de 1943.—El efecto de escala y la determinación 
de ésta en los ensayos con modelos de buques.— 
Sobre la abolición de la expresión “Tonelada de 
arqueo”.—La Compañía Euskalduna de construe- 
ción y reparación de buques.—Control de las 
dimensiones de los cordones en los trabajos de 
soldadura eléctrica por arco.—Política del Almi- 
rantazgo inglés para extender el uso de la sol- 
dadura.—Información profesional: Los distintos 
tonelajes de los buques.—Experiencias de lanza- 
miento hechas con modelos.—Información legisla- 
tiva: Orden de 3 de agosto de 1943 por la que 
se exige para la concesión del permiso de cons- 
trucción de buques de pasajeros la presentación 
de los cálculos de eslora inundable. —Información 
general.—Extranjero: Puesta a flote del trasat- 
lántico “Normandie”.—Trabajo efectuado por los 
astilleros de Gotaverken desde enero hasta agos- 
to de 1943.—Trabajo desarrollado por la Facto- 
ría de Eriksberg en los siete primeros meses del 
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año en curso.—Buques de carga de cabotaje mo- 
derno.—La hélice de palas reversible mayor del 
mundo.—Construcción de buques en los astille- 
ros suecos de Lindholm en los primeros siete me- 
ses del año en curso.—Trabajo desarrollado por 
la Factoría de Kockums (de Malmoe) en los pri- 
meros meses de 10943.—Actividad en los astille- 
ros suecos de mediano y pequeño tamaño duran- 
te los siete primeros meses del año actual.—Las 
construcciones navales danesas desde enero hasta 
agosto de 1943.—Nacional: Trabajo en los asti- 
lleros del Cantábrico. — Botadura del carbonero 
“Alava” en los astilleros de Sestao, de la Socie- 
dad Española de Construcción Naval.—Posible or- 
den de construcción de buques costeros para ar- 
madores argentinos.—Orden de ejecución de un 
buque “Tramp” para la Naviera Bachi.——Botadu- 
ra del primer buque de la serie de los dragami- 
nas.—Botadura del costero '“Vulcano”.— Asociación 
Mutualista de Ingeniería Civil. 


Ingeniería Naval. — Número 100, octubre 
de 1943.—Los mamparos estancos resistentes en 
los buques sumergibles.—Los nuevos procedimien- 
tos americanos en la construcción naval solda- 
da,—Salvamento del petrolero “Pagao”.—El peso 
del casco de buques tanques del tipo “José Calvo 
Sotelo”. — Información profesional: Buques de 
carga para tiempo de guerra.—Nuevo tipo de bar- 
cos mixtos cargueros de mineral-petroleros, cons- 
truídos en Suecia.—Actuales dificultades de la 
construcción en Escandinavia.——El problema de 
la renovación de la Marina mercante sueca.— 
Las dificultades de la construcción naval como 
consecuencia de las restricciones de fiúido.—La 
propulsión futura.—El problema de los buques 
mercantes construídos para la guerra cuando ven- 
ga la paz.—Destructores de escolta con motores 
Diesel.—Información legislativa, —Información ge- 
neral. —Extranjero.—Resumen del movimiento de 
la Marina mercante sueca desde el 1 de octubre 
de 1930, descontados los barcos de menos de 20 
toneladas hrutas.—Resumen de la construcción na- 
val sueca entre el 1 de enero y el r de agosto 
de 1943.—Barcos mercantes suecos perdidos en los 
siete primetos meses de 1943.—Grandes petroleros 
de hormigón armado.—Nuevo tipo de submarino 
para la Marina sueca.—Los precios del aceite com- 
bustible en América. — Buques americanos tipo 
Victory”, de 15 a 17 nudos, que reemplazan a 
los tipo “Liberty”.—Nacional: Incendio del “Cas- 
tillo. Valldemosa”. — Salvamento del motovelero 
“Unión”.—Construcción de un buque de 780 to- 
neladas de peso muerto en los astilleros de Mo- 
rueta.—Trabajo en los astilleros de Palma de 


Mallorca.—Botadura del costero “Vulcano”.—Más 
astilleros. 


Guión. —Número 17, octubre de 1943.—El man- 
do.—El punto de apoyo.—La onda balística. —El 
armamento.—Medidas preventivas antes y duran- 
te el ejercicio de tiro.-— La nueva Academia de 
Infantería de Toledo.—Lecciones de táctica y 
técnica. Algo sobre lectura de planos. Cuestiones 
elementales sobre perfiles y sus problemas.—Las 
reglas de la £uerra.—Problemas de táctica y ser- 
vicios. — Higiene  castrense.—Papeles del Capi- 
tán V.-—Aprovechamiento del terreno en el com- 
bate.—Servicios del Ejército. Farmacia. 


Mayo.— Número 24, 10 de octubre de 10943.— 
El mar: Efemérides navales: ¡Tierra! 12 de octu- 
bre de 1402.—-Sobre defensa aérea de una flota. 
Las costas. — Noticias y curiosidades. — Por los 
cielos del mundo: Aviación marcial: Bombas, 
torpedos y acorazados, por Ricardo Munáiz.—No- 
ticiario.—Aeromodelismo: Su organización en Es- 
vnaña continuación) ——Nomenclatura aeronáutica. 
Enemigos de España: El corsario francés Fran- 
cisco L. Olonnois. Ms 


Mayo.—Número 25, 17 de octubre de 1943.— 
Lo que Colón halló en América.—Nuestro Cau- 
dillo, en el Día de la Raza, inauguró la Ciudad 
Universitaria.—Las grandes batallas de la Histo- 
ria: Ceriñola, “La guerra actual ha llegado a los 
mismos campos de batalla del Gran Capitán.”-— 
Por los cielos del mundo.—Política de prototi- 
pos. Aparece la política.—Importantes convocato- 
rias. — Noticiario. — Correspondencia. — Aeromo- 
delismo. — Nomenclatura aeronáutica. — El mar: 
Efemérides navales, Trafalgar.—Artillería antiaé- 
rea.—Empleo del torpedo.—-De Toledo a Lisboa 
en piragua. 


Mayo.—Número 26, 24 de octubre de 1943.— 
Una gran fe.—El mar: Efemérides navales. — 
Don Ignacio María de Alava.—De las armas sub- 
marinas.—Noticias y curiosidades. — Palamenta.— - 
Por los cielos del mundo.—Política de prototi- 
pos. —Política nacional. — Organización nacional. 
La Academia General del Aire.—Noticiario.—Ae- 
romodelismo.—Campeonatos nacionales de nata- 
ción de Educación y Descanso.—Hipismo.—Ciclis- 
mo.—Atletismo.—Montañismo. 


Mayo.—Número 27, 31 de octubre de 1943.— 
Las grandes batallas de la Historia. Campaña de 
Crimea (1853-1854).—Enemigos de España: el cor- 
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sario inglés Henry Morgan.—Por los cielos del 
mundo. —Política de prototipos. La política de las 
democracias. —Noticiario.—Cómo he picado más de 
prisa que el sonido.— Aeromodelismo. — El mar: 
Efemérides navales. Don Dionisio Alcalá-Galiano. 
Esquema del torpedo.— Nomenclatura marinera.— 
Natación. —Atletismo.—De Toledo a Lisboa a lo 
largo del Tajo.—Ciclismo. 


Haz.—Número y, septiembre de 1943.—Edito- 
rial. —Juventud e historia.——Meditación junto a 
la estatua caída.—El programa mundial de los 
judíos.—Posibilidades de una agitación falangis- 
ta.—Fragmentos de un “Diario de Sesiones”.—La 
niña de alta mar.—Prehistoria de los hidroayvio- 
nes.—Resumen militar de la actuación de Italia 
desde su entrada en la guerra hasta su capitula- 
ción. —Rafael Garica Valiño.—Unidades rusas que 
combaten por Europa.—Planeadores y tropas aé- 
reas.—La prácitca de los desembarcos.—Crónica 
de un viaje.—Exposición Nacional de Arte Ale- 
mán.—Trío romántico: Don Alvaro, el Trovador, 
Don Juan. —Grillparzer y el teatro español.—La 
suprema i¡dealidad del “Tristán” 'wagneriano.— 
Cortesía a Goethe en otoño.—La Humanidad en 
el cinema.—La muerte del film.—Cine católico no 
es lo mismo que cine ñoño.—Leni Reinfesthal.— 
Tres tendencias actuales: Hitchcock, Carne, Rit- 
ter.—Poemas de Curzio Malaparte, Lope Mateo 
y Paúl Claudel—Crítica de libros.—Dibujos de 
Pedro Bueno y 'tuárez del Arbol.—El estilo de 
hoy en la arquitectura.—La construcción de bó- 
vedas fabricadas en la actualidad.-—América an- 
tes del año 1000.—Problemas de urbanización y 
viviendas. —Hojeando revistas.—Bibliografía. 


ALEMANIA 


Der Adler.—Número 20, 5 de octubre de 1943. 
El aspecto del campo de batalla (En vuelo rasan- 
te sobre tierra mutilada). — Repliegue sistemáti- 
co.—¡A todo rendimiento! (Construcción en se- 
rie del famoso caza Messerschmitt Me-109. — El 
planeador de carga, hacia el frente. —Birmania, el 
bumerang contra Inglaterra. — Los monjes del 
monte Atos. —-Nunca había volado tan rápido un 
Fu-52.—Durante el ataque. 


Der Adier.—Número 21, 19 de octubre de 1943. 
En el contraataque (Antiaéreos protegiendo el 
avance de los tanques Tigre).—Un acto de fide- 
lidad (El audaz golpe de mano de los Abruzzos). 
Revista de nuevas armas. — Go-242 (Un nuevo 
planeador-transporte de la Aviación alemana).— 
Un pequeño incidente.—Spitzberg: Avanzada en 
los límites del mar Artico.—Tres días y tres mo- 
ches en el aire.— Aterrizaje entre los bolchevi- 
ques.—La melodía de la gran urbe en 1943.— 
Las pescadoras del lago Chiem.—Stuka en fun- 
ciones de caza. 


Der Adler. — Número 22, 2 de noviembre 
de 1043.—Aviadores alemanes de Artillería diri- 
gen el fuego contra los puentes de Schlisselbur- 
go.——Contra las bombas enemigas.—Minutos deci- 
sivos.—Mediador entre dos culturas.—El oxigeno 
que consume el hombre.-——Paseando por Budapest. 
Muchachas del Servicio de Trabajo noruego.— 
Frutas de verano congeladas.—Inmortalizado por 
los grandes vates.—La carrera con la muerte (ep!:- 
sodios entre el Este y el Oeste).—El paracaidista. 


Die Kriegsmarine.—Número 18.--Segundo núme- 
ro de septiembre de 1943.—Portada: Hundimiento 
de un crucero norteamericano de la clase Brooklyn 
por un submarino alemán frente al litoral septen- 
trional de Sicilia.—Oficiales de la Marina de Gue- 
rra alemana condecorados.—Con la Cruz de Hie- 
rro de Caballero.——El Almirante Tiempo.-—En cin- 
co minutos, cuatro vapores, con 25 toneladas.— 
El tercer disparo dió en el blanco.—Afilando un 
arma.—Artillería de Marina.—Aspirantes a Ofi- 
ciales de Sanidad, en la Universidad de Tiibin- 
gen.—Bibliografía y pasatiempos.—Contraportada: 
Submarino alemán navegando hacia el enemigo. 


Die Kriegsmarine.—Número 19, octubre de 1943. 
Spitzberg, punto de apoyo en los hielos.—Subma- 
rino-nodriza que aprovisiona a los submarinos de 
combate en el Atlántico Sur.—Lucha con el qui- 
tarredes. — Combate con las lanchas rápidas de 
Artillería inglesas en el estrecho de Mesina.—Ar- 
ma que es afilada (continuación). 


Die Kriegsmarine.—Número 20, octubre de 1943. 
El mar Egeo, como teatro de la guerra.——De caza 
en el Océano Indico.—Arma que es afilada (fi- 
nal).—Submarino contra el enemigo. 


Die Wehrmacht.—Número 21, 6 de octubre 
de 1943.—En el espacio abandonado: Los Stukas 
dejan escombros y ruinas.—Veleros.—Punto de 
apoyo de los escuchas en las lagunas.—Documen- 
to de la tierra de nadie.—Aquí viven cinco tan- 
quistas que disparan contra los rusos desde su 
propio tanque.—Si la sangre es el precio de nues- 
tra guerra, ya le tenemos pagado totalmente (tí- 
tulo del Illustrated Londons News).—El paracaí- 


das de la defensa antiaérea, sobre el estrecho de 
Mesina, según le vieron los ingleses. 


Die Wehrmacht, —Número 22, 20 de octubre 
de 1043.—Evacuación sistemática y exacta, según 
tabla cronológica.—Fortaleza rodante.——Lucha en 
las calles bajo el sol de Italia. — Empleo de 
lanzanieblas pesados.—Der Wanjuscha avanza.— 
Baúles (cofres) volantes.—Si tienes que embar- 
carte en una lancha. 


Flugsport.—Número 11, 4 de julio de 1943.— 
La . promoción de guerra. — Vuelo comparado 
D-30 “Cirrus”-Horten IV.— El Messerschmitt 
Me-109 (con tabla 11).—El Messerschmitt Me-110 
(con tabla 11).—El cuatrimotor Consohdated “L:- 
dberator II”.—La formación de nubes mediante 
aviones. —Panorama aéreo.—Arma aérea (partes 
de guerra aéreos). Volovelismo.-—— Aeromodelis- 
mo.— Correo aéreo.— Bibliografía.— Colección de 
perfiles número 38.— Colección de patentes nú- 
mero 6. 


Luftwelt.-—Número 19, 1 de octubre de 1943. 
Heroísmo y decencia. — Mil cuatrocientas veces 
contra el enemigo en el Stulca.—El tercer alemán 
que ha derribado 200 aparatos.—Dos veces diez 
derribos en un día.—Una escuadra de comba- 
te: 40.000 vuelos enemigos.—La reguera transver- 
sal.—La Escuela de Vuelos a Vela. del Reich, de 
Schwangan, del Cuerpo de Aviadores N. $. 


Der Flieger.—Número 9, septiembre de 1943.— 
Fábricas Heinkel.—Sección de'motores de avia- 
ción Hirth.—De la Aviación inglesa.—Aviones de 
bombardeo de la Aviación americana (Ejército). 
Opiniones inglesas sobre armamento de aviones.— 
Inglaterra tiene la culpa de la guerra por bom- 
bas.-—Aviones raros.——Vuelo a vela español.—Las 
condecoraciones por vuelos en el frente son di- 
fíciles de conseguir.—Herramientas y aparatos.— 
Materias primas para la construcción de aviones. 
Accesorios de avión.—Panorama aéreo. 


Der Flieger.—Número 10, octubre de 1943.— 
Aviones de carreras Napier-Heston.—Formación 
de nubes por aviones.—Jefe del E. M, de la 
Luftwaffe.—Hombres de la Aeronáutica alemana. 
Distintivos de las graduacions de la Aviación de 
guerra angloamericanos. — Gigantes oceánicos de 
Francia.-—Aviones raros.—Volovelismo en Ruma- 
mia.—Construcción de aviones a vela del mundo. 


Signal —Número 16, segundo número de agos- 
to de 1943.—Bose y la XIndia.—Los voluntarios 
del Este.—112.000 millas marinas.—¿Qué sucede 
en la posición 3?-—Lo saben por experiencia.— 
En la Escuela de Artillería.—El foro.—La isla 
de los misterios (Una ojeada a Creta).—Preludio 
cruei.—Ocho noticias periodísticas... y lo que tras 
ellas se oculta. 


Signal.—Número 17, 1 de septiembre de 1943.— 
La guerra como lucha mundial.—El cinturón de 
seda de madame Sillén (entre los bastidores de 
las organizaciones secretas del Kominter).—Rusos 
en marcha contra el Oriente.—La maja y los ermn- 
bozados (hoy, en España).—.Después de una no- 
che...—Las Comisiones mixtas de Empresa y per- 
sonal.—La Legión portuguesa presta juramento. 


Signal.—Número 18.—Segundo número de sep- 
tiembre de 1943.—Un francés de ayer en la Fran- 
cia de hoy.-——Paseando por Lisboa.—Patrulla de 
choque del aire.—Moscú visto desde los Estados 
Unidos.—La advertencia de Africa del Norte: 
Anarquía.—71 de 91 en dos dias.—Batalla de ani- 
quilamiento.—Uno de ellos: Retrato de un cosa- 
co.—Frente de combate de Leningrado.—Equita- 
ción española.—¿Cómo viviremos?: El ambiente 
de los hombres del mañana.—Localización del vi- 
rus, azote de la Humanidad.—Puede aislarse al 
enemigo.—El deporte mantiene sus posiciones.— 
Un médico militar español en el Wolchow, 


INGLATERRA 


! 
Arwrcraft Production. — Número 560, octubre 
de 10943.—Editoriales.—Ascensión del avión pe- 
sado de bombardeo.—Piezas de unión.—Materia 
para el pensamiento.—Método “Plessey” para ins- 
peccionar la calidad.—El planeador “Horsa”.— 
Producción del transporte aéreo rápido.—Cons- 
trucción del fuselaje.—Protección de superficies. 
Películas a prueba de corrosión.—Depósitos inte- 
grales de combustible.—Construcción no conven- 
cional del avión de combate Whirlwind.—Fun- 
dición mecanizada RolisRoyce, arreglo de las es- 
taciones de operaciones de transporte; inspec- 
ción. —Equipos y pequeñas herramientas.—Reco- 
pilación de datos técnicos disponibles para las 
aleaciones de aluminio. — Estructuras del avión 
alemán. —Extractos técnicos.—Máquinas y herra- 
mientas modernas.—Patentes.—Noticiario. 


The Aeroplane.—Número 1.686, 17 de septiermn- 
bre de 1943.—Cuestiones del momento.—La gue- 
rra en el aire.—Noticias de la semana.—Misiones 


13 


REVISTA DE AERONAUTICA 


americanas.—Navegación sin lágrimas.—Las mu- 
jeres como brigadas de trabajadores. —Aerotrans- 


- portes. —Correspondencia. 


The Aeroplane.—Número 1.687, 24 de septiem- 
bre de 1943.—Cuestiones del momento,—La gue- 
rra en el aire,—Noticias de la semana.—El fun- 
dador de las fuerzas aéreas de los Estados Uni- 
dos.— El transporte Messerschmitt.— Luces late- 
rales del pasado. — Los Austers del Ejército. — 
Noticias de Francia.—Reconocimientos aéreos.— 
Aerotransportes, —Correspondencia. 


The Acroplane.—Número 1.688, 1 de octubre 
de 1943-—Cuestiones del momento.—La guerra en 
el aire.—Noticias de la semana.——Noticias de Ale- 
mania.—Sólo unas línas.—Cómo se tratan la ten- 
sión y la compresión en la construcción de un 
aeroplano.—Pilotos navales de caza.-—Revista de 
libros. —Aerotransportes.—Correspondencia, 


The Aecroplane,—Número 1.689, 8 de octubre 
de 1943.—Cuestiones del momento.—La guerra en 
el aire.—Noticias de la semana.—Noticias de Ale- 
manila, —Servidores del Halifax, —Llegaron los ca- 
mellos.—Reconocimiento de aviones.—Esquema de 
la construcción en madera, —Transporte aéreo.— 
Correspondencia. 


The Aeroplane.—Número 1.690, 15 de octubre 
de 1943.—Cuestiones del momento.—La guerra 
en el aire.—Noticias de la semana.—El desarro- 
llo del Heinicel.—Esquema de la construcción en 
madera.—Invasión, por Wrens.-—Ingeniería aero- 
náutica. —El motor de aviación “Cirrus Minor”.— 
Transporte aéreo.—Luces del pasado.—Correspon- 
dencia, 


Fiight.—Número 1.811, 9 de septiembre de 1943. 
La persepctiva.—Guerra en el aire.—Detrás de 
las líneas (retaguardia).—Aqui y allí. —El “Tea- 
tro aéreo tunecino”.—Bombardeo táctico.— Tipos 
de aparatos y sus características.-——Hélices de paso 
variable reversibles. — Reconocimiento fotográfico. 
Estructuras de aparatos alemanes.—La aviación 
inglesa pierde a dos trabajadores conocidos.—Co- 
rrespondencia, 


Flight. — Número 1.812, 16 de septiembre 
de 1943.—Perspectiva.—La guerra en el aire.— 
Aquí y allí.—Cómo es la hélice de un aeropla- 
no.—La insignia real.—Seamos honestos.—.Detrás 
de las líneas.—Tipos de aviones y sus caracte- 
risticas.—Hélices.-—Escolta de aviones de com- 
bate.—Construcciones de aviones alemanes.—Co- 
rrespondencia.—Servicios de Aviación. 


Flight. — Número 1.813, 23 de septiembre 
de 1943.—Perspectiva.—La guerra en el aire.— 
Aquí y alli.—Fase futura de la guerra en el 
aire.—Detrás de las líneas.—Cipos de aviones y 
sus características.—Desarrollo del superalimen- 
tador “supercargador” del avión.-—Ferranova y la 
Aviación. —Correspondencia,— Servicios de Avia- 
ción. 

Flight. — Número 1.814, ¿o de septiembre 
de 1943.—Perspectiva.—La guerra en el aire.— 
Aquí y allí.—La industria aérea francesa.—Sir 
Kingsley Wood (fallecimiento).—Tipos de aviones 
y sus características.—Detrás de las líneas.—Ani- 
versario del B. O. A.—Rutas británicas de Ul- 
tramar.—Pista para tren de aterrizaje.—Astrófa- 
go eléctrico de control a distancia.——Correspon- 
dencia.—Servicios de Aviación, 


The War Illustrated.—Número 164, 1 de octu- 
bre de 1943.—Los frentes de guerra.—La gue- 
rra en el mar.—KRendición incondicional: Italia 
paga su precio.—-Cómo contribuyó el Arma aérea 
a la caída de ltalia.—La piedra angular volcá- 
nica de los nazis.—Bulgaria está suelta.—Revista 
de libros vitales de guerra.—Los operadores de 
cine en el frente de la línea de batalla.—Yo es- 
tuve ali (reportaje de guerra de un testigo pre- 
sencial).—Notas diarias de la guerra.—La guerra 
en el aire.—La maldición de Garibaldi. 


The Esphere.—Número 2.277, 11 de septiem- 
bre de 1943. — Carta de guerra número 210.— 
“Balas de papel” contra los nazis.—Destructores 
y corbetas de la Armada Real—La invasión de 
Italia.—-De Inglaterra al norte de Africa y re- 
greso.—AÁtaque por mar. —Reconocimiento fotográ- 
fico.—La venida de la edad de la madera.—Acti- 
vidades en tiempo de guerra en Inglaterra y en 
el extranjero.-—Fuera de estas guerras... 


Arrcraft Engineering. — Número 174, agosto 
de 1943.—Noticias varias.—Un análisis de hélice- 
motor.—Metales a grandes temperaturas.—La es- 
tabilidad lateral de los aviones.—El problema de 
la oscilación de alas. Publicaciones profesio- 
nales.-—Taller de trabajo y sección de produccio- 
nes.——Un nuevo método de grabado al agua fuer- 
te sobre metales.-—Especificaciones standard bri- 
tánicas.—Un alarmante pero no importante tipo 
de insecto ataca.—Especificaciones patentes de los 
Estados Unidos. 
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FRANCIA 


L'Aerophile.—Número 8, agosto de 1943.—Ge- 
neralidades y Aviación. — Técnica: Los revesti- 
mientos trabajados en acero y en duraluminio.— 
Utilización de trenes cycloidales en la industria 
aeronáutica.—Patentes.—La construcción en ma- 
dera, ¿ha dicho su última palabra? — Encues- 
tas de L'A4Aerophile. El cuadro contable aeronáu- 
tico.—Material de vuelo: Avión S, N. C. 4. S. O. 
(tipo LN-40, motor H. S. 12 X-crs. Militar, mo- 
noplaza de ataque y de bombardeo en picado).— 
Recapitulación de fichas de aviones. — Historia 
ilustrada de Aviación.—El principio de arranque 
- a inercia, ¿permitirá el vuelo humano? Concurso 
de Jeunes Tiges 1943 creados por L'*Aerophile.— 
En los Clubs.—Concursos nacionales de modelos 
reducidos de planeadores 1943.—Vulgarización ae- 
ronáutica: ¿Qué es la Hidroaviación?—Boletín del 
Aero Club de Francia.—El cómo, cuándo y por- 
qué de la Aeronáutica. 


L'Air pour les Teunes et les Sports Aériens.— 
Número 86, mayo de 1943.—La Aviación y los 
jóvenes. — ¿Dónde van los jóvenes?— Concursos 
y exposiciones.—Algunas realizaciones de nues- 
iros lectores. — Calendario deportivo 1943. — Pe 
modelos reducidos al avión gigante.—Nuevos mo- 
delos reducidos italianos.—En los ciubs.—YElectri- 
cidad y T. S. H.—Los hidroplanos Donnet-Lévé- 
que,—A propósito de las maquetas volantes. 


L'Air pour les Jeunes et les Sports Aériens.— 
Número 87, junio de 1943.—El modelismo y los 
adultos.—¿Dónde van los jóvenes?—Un poco de 
todo...—Algunas realizaciones de nuestros lecto- 
res. — Comunicado de la Liga Aeronáutica de 
Francia.—De: modelos reducidos al avión gigan- 
te.—Electricidad y T. S. H.—Modelos . reducidos 
destacados en Alemania por sus “performances”. 
Distracciones y curiosidades.—Realización de un 
conjunto de telemando para modelo. reducido de 
avión.—Un modelo reducido. ejecutando figuras 
acrobáticas.—El motor “CASF” de 7 ecm3 6.— 
En los clubs. — Planeador de. “performance” 
M. G. £, 


L'Atir pour les Jeunes et los Sports Acriens.— 
Número 88, julio de 1943.—La Aviación y la Es- 
cuela.—¿Dónde van los jóvenes?—Algunas rea- 
lizaciones de nuestros lectores.—Comunicado de la 
Liga Aeronáutica de Francia.—Lista de los Aero 
Clubs agregados a la Zona Sur.—De modelos re- 
ducidos al avión gigante. — Aviones Bréguet 14 
A 2.—Realización de un conjunto de telemando 
para modelo reducido de avión.—Planeador Les- 
sor,—Electricidad y TT. H.—Distracciones y 
curiósidades.—En los clubs.—Planos de la maque- 
ta del Messerschmitt 108. l 


L'Atr pour les Jeunes et les Sporis ÁAériens.— 
Número 809, agosto de 1943.— Algunas reflexiones 
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sobre el modelismo.—¿Dónde van los jóvenes?— 
Algunas realizaciones de. nuestros lectores. — De 
modelos reducidos al avión gigante.—En los clubs. 
Comunicado de .la Liga Aeronáut.ca de 'Fran- 
cia.——Algrinas astucias: Un gancho sin eje para 
el lanzamiento de planeadores.-——Los aviones Nicu- 
pori.—Electricidad y T. S. H.—En los clubs.-- 
Las señales del globo.—-En los clubs.-—Planeador 
J-B 30 P “Reime”. —Planeador de “performance” 
JB 30 P, 


Le Modele Réduit d'Avion.-—Número .59, ma- 
yo de 1943.—Fotos (varios modelos de aviones). 
Copa de Primavera M, R. A.—Piano de Falco 
y maqueta volante.—La estabilidad longitudinal. — 
Los Aero Clubs.—Los motomodelos.—Pianeador 
escolar de entrenamiento Instituto Claude-Ber- 
nard.——Acciones y reacciones.—El h.lo antitur- 
bulencia.—Los Aero Clubs.—De nuestros lecto- 
res.—Plano para la ejecución del motomodelo 
Fe De Vis TO: ¿ 


Le Modéle Rédwuit d'Avion.—Número 60, ju- 
nio de 1943.—Fotografías.—La Copa de maque- 
tas volantes 1943.——Plano de Spitfire maqueta vo- 
lante.—Estabilidad longitudinal.—Los Aero Clubs. 
Los motomodelos.—Fotografías de la Copa de 
maquetas volantes. — Piano de un motomodelo 
2 c. c. de J. G—Los ortópteros (continuación) .— 
'Telemandu de aviones y planeadores.—Los .Aero 
Clubs.—Historia de modelos reducidos.—De nues- 
tros lectores.—Planos de L'Indoor de la Prairie. 


Le Modéle Réduit d'Avion.—Número 61, ju- 
lio de 1943.— Fotografías.— E. Fillon, modelista 
compieto 1943.—El Taylor Cub, maqueta volan- 
te. — Estabilidad lateral y de ruta. — Los Aero 
Clubs.—Los motomodelos: El tren de aterrizaje. 
La Copa de Invierno de M. Manu (planos).— 
Los ortópteros.—Los concursos M. R. A.: La Co- 
pa Mermoz y la jornada de M. R, A.—El tele- 
mando de aviones. y planeadores.—Los aparatos 
de alas batientes.—Los Aero Clubs.—Planos del 
planeador de M. Touzeau, ganador de la Copa de 
Primavera. 


Le Modéle Réduit d'Avion.—NXúmero 62, agos- 
to de 1943.—Fotografías.—La Copa Mermoz.—El 
Koolhoven F. K. 35 (maqueta - volante) .—Calaje 
de las alas y centraje de los empenajes.—Los 
motomodelos.—Planos del planeador de M, Lur- 
vols.—Los aparatos de alas batientes.—Á propó- 
sito del Hilo de Hierro. El Cobe-Mouches.—In- 
terviú de M. Gladieux (a propósito de sus mo- 
tores de autoencendido).—Los Aero Clubs.—Pla- 
nos del planeador Gobe-Mouche de G. Jacquemin. 


Fournal de la Marine Marchande eé de P'Em- 
pire Francais. — Número 1.238, o de septiembre 
de 1043.—Las dificultades económicas de Tur- 
quía.—Noticias financieras. —Raymond Lestonnat, 
gran figura del periodismo marítimo.—La guerra 
marítima.—-El papel de la Cámara de Comercio 
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en la navegación 'interior.—La situación económi- 
ca de Finlandia.—La pesca marítima.-—Mercados 
de pesca.—La vida marítima francesa.—Construc- 
ción. y reparación de navíos, máquinas .y. moto- 
res. —Bibliografía.—Noticias técnicas.—Estudio de 
un plan de desarrollo de las producciones colo- 
niales.—Documentos oficiales.—La vida marítima 
en el extranjero. 


Jowrnal de la Marine Marchande ct de PEm: 
pire Francais. —Número 1.239, 16 de septiembre 
de 1943.—Repertorio marítimo.—La política fe- 
rroviaria de Ataturk ha hecho de Turquía una 
gran tierra de tránsito.—Necrología.—La guerra 
marítima. — Navegación interior. — El tráfico fu- 
vial—La guerra y las industrias inglesas de. re- 
paraciones de navíos y salvamento marítimo.-—- 
Bibliografía. — Previsiones de pesca. — Relaciones 
de pesca.—La vida. maritima francesa.-——Construc- 
ción, reparación de navíos; máquinas y motores. 
La propulsión de navíos en el porvenir. Los apa- 
ratos de vapor después de la guerra.—Documen- 
tos oficiales.—El Imperio: Los Institutos de in- 
vestigaciones coloniales. — Noticias técnicas. — La 
vida marítima en el extranjero. 


Journal de la Marine Marchande et de 'P'Em:- 
pire Froncais —Número 1.240, 23 de septiembre 
de 1943.——Repetorio marítimo.—El reclutamiento 
de Estados Mayores de la Marina mercante.— 
La guerra marítima.—La navegación interior. La 
navegación futura sobre el Rhóne.—El tráfico flu- 
vial.— El Imperio. Progresos de la producción 
de té en Indochina.—Previsiones de pesca.—Re- 
laciones de pesca.—La vida marítima francesa.— 
Construcción, reparación de navíos, máquinas y 
motores.—Noticias técnicas.—La situación econó- 
mica de Danemark.—La vida marítima en el ex- 


tranjero. 
ITALIA 


Rivista Marittima. — Números 3-4, marzo-abril 
de 1943.—Napoleón Bonaparte y la lucha maríti- 
ma con Inglaterra.—Reflexiones sobre la segunda 
suerra europea.—Reminiscencias históricas. Hos- 
tilidad de Francia contra la República de Géno- 
ya.—El punto-nave fonotelemétrico.—Síntesis his- 
tórica de la Córcega italiana.—Noticiario de po- 
lítica extranjera.—Revista de revistas.—Bibliogra- 
fía.—Noticiario: Reseña de la Marina mercantil. 


Rtvista Marittima. — Números 5-6, mayo-junio 
de 1043.—¡Esclavitud o libertad de los mares!— 
Napoleón Bonaparte y el duelo marítimo con 1n- 
glaterra. — Reflexiones sobre la segunda guerra 
europea.—Reminiscencias históricas. Hostilidad de 
Francia contra la República de Venecia.—Algu- 
nas observaciones sobre la calefacción “triangu- 
lar” de tubos de agua. —Noticiario de política ex- 
tranjera.—Revista de revistas.—Bibliografía,—No- 
ticiario: Reseña de la Marina mercantil, 
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